Prop. 1978/79: 36
Regeringens proposition
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om allmin differentierad hastighetsbegrinsning m. m.;

beslutad den 10 november 1978.

Regeringen {orestar riksdagen att antaga de forslag som har upp-
tagits i bifogade utdrag av regeringsprotokoll. '

Pa regeringens vignar

OLA ULLSTEN
ANITHA BONDESTAM

Propositionens huvadsakliga innehall

1 propositionen redovisas forséken med alimén differentierad hastig-
hetsbegrinsning som har pagatt i olika etapper sedan 1968. Pa grund-
val av erfarenheterna forordas att forsoksverksamheten forklaras av-
slutad och att det nuvarande systemet gors permanent. Det ar visentligt
att hastighetsgrinserna i de enskilda fallen anpassas med hinsyn till vad
trafiksikerheten kriver. Det dr ocksd viktigt att reglerna upplevs som
rimliga av trafikanterna. Metoderna for att bestimma hastighetsgrinser
med hinsyn till vdg- och trafikférhallanden m. m. méste ddrfoér fort-
16pande vidareutvecklas. S& kan ske inom ramen for dagens system.

Vidare foreslas att instruktionen (1964: 808) {6r besiktningsmin hos
Aktiebolaget Svensk Bilprovning upphdvs. Forfattningen saknar nu-
mera sjalvstindig betydelse.
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Forslag till
Lag om upphiivande av instruktionen (1964: 808) for besiktnings-
min hos Aktiebolaget Svensk Bilprovning

Hirigenom foreskrivs att instruktionen (1964: 808) for besiktningsmin
hos Aktiebolaget Svensk Bilprovaing skall upphora att gilla tvad veckor
efter den dag, d4 denna lag enligt uppgift pa2 den har utkommit frin
trycket i Svensk forfattningssamling.
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Utdrag

KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL _
vid regeringssammantride
1978-11-10

Nirvarande: statsministern Ullsten, ordférande, och statsriden Munde-
bo, Wikstrom, Friggebo, Wirtén, Huss, Rodhe, Wahlberg, Hansson, En-
lund, Lindahl, Winther, De Geer, Blix, Cars, Gabriel Romanus, Bonde-
stam

Foredragande: statsridet Bondestam

Proposition om allmén differentierad hastighetsbegrinsning m. m.

1 Inledning

Statens trafiksdkerhetsverk (TSV) har i en skrivelse den 15 juli 1977
med dirvid fogad promemoria redovisat erfarcnbeterna av {orséken med
allmin differentierad hastighetsbegrinsning och foreslagit att forsoks-
verksamheten forklaras avslutad. Verket foreslir ocksa att det nuva-
rande hastighetsbegrinsningssystemet- gérs permanent och att verket
bemyndigas att efter samrdd med rikspolisstyrelsen och statens vig-
verk besluta om erforderliga kriterier for val av hastighetsgrinser.

Skrivelsen har remissbehandlats. Yttranden har avgetts av riksiklaga-
ren, rikspolisstyrelsen, statens vidgverk, statens vig- och trafikinstitut
(VTI), ldnsstyrelserna i Uppsala, Malmohus, Alvsborgs och Vister-
bottens ldn, trafiksdkerhetsutredningen (K 1973: 07), Kungl. Automobil
Klubben, Motorforarnas helnykterhetsférbund, Motormiinnens riksfor-
bund, Nationalféreningen for trafiksdkerhetens frémjande, Svenska
kommunforbundet, Svenska lokaltrafikféreningen, Svenska transport-
arbetareforbundet, Svenska vigforeningen, Sveriges trafikbildgares riks-
organisation och Trafikforsikringsforeningen. ’

Jag kommer i det fdljande att bchandla frigan om allmin differen- .
tierad hastighetsbegrinsning. Vidare kommer jag att ta upp en annan
frdga. Den rdr upphivandc av instruktionen (1964: 808) for besikt-
ningsmin hos Aktiebolaget Svensk Bilprovning (dndrad senast 1975:
770).

En inom kommunikationsdepartementet upprittad sammanfattande
redogbrelse for bakgrundsforhéllandena med bl.a. en remissamman-
stillning 6ver TSV:s framstillning bor fogas som bilaga 1 till proto-
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kollet i detta drende. Den promemoria som har bilagts framstillningen
bor fogas till protokollet som bilaga 2.

2 Foredragandens overviiganden
2.1 Allmin differentierad hastighetsbegrinsning

Hastighetsbegrinsning dr ett viktigt hjdlpmedel i arbetet pa att ka
sikerheten i trafiken. Anvindningen av sddana begrinsningar har under
en lang f6ljd av ar diskuterats bdde hér i Sverige och utomlands. Ten-
densen har gatt mot ett allmint erkdnnande av effektiviteten i denna
atgird.

Efter en period av regelbundet aterkommande tillfilliga hastighets-
begriinsningar inleddes — efter riksdagsbeslut ar 1967 (prop. 1967: 111,
3LU 1967: 38, rskr 1967: 254) -— forsoksverksamhet med allmin dif-
ferentierad hastighetsbegrinsning. Forsoksverksamheten har genomfdrts
i tre skeden, varav det tredje fortfarande pagar. Gillande forfattnings-
bestimmelser dr sammanfattningsvis foljande.

Inom tittbebyggt omride giller hastighetsbegriansning till 50 km/tim.
med mojlighet for lansstyrelsen att besluta om avvikelse genom lokal
trafikforeskrift. Utom sadant omride giller att hastigheten inte far
vara hogre dn 70 km/tim. (bashastighet). Statens trafiksdkerhetsverk
(TSV) far dock besluta att hogsta tillitna hastighet i stillet skall vara
90 eller 110 km/tim. eller — pa motorvidg — 90, 110 eller 130 km/tim.
Hirutdver finns speciella hastighctsbegrinsningar for vissa slag av
fordon och fordonskombinationer. T.ex. kan nimnas att buss med
totalvikt Over 3,5 ton inte far koras fortare dn 90 km/tim. For lastbil
med totalvikt Gver 3,5 ton ar hastighetsbegrinsningen 70 km/tim.
utom pa motorvig eller motortrafikled, dar den dr 90 km/tim.

Sésom ndmnts tidigare har TSV efter samrdd med rikspolisstyrelsen
och statens viigverk hemstillt att forsoksverksamheten foérklaras av-
slutad och att det nuvarande systcmet bibehills med samma princi-
piella uppliggning som forscken. '

1 samma skrivelse har TSV ocksi redovisat ett uppdrag av Kungl.
Maj:t den 6 september 1974 att i samrdd med rikspolisstyrelsen och
statens vigverk ytterligare Overviga riktlinjer angiende hégsta tillitna
firdhastighet och att meddela de foreskrifter som behovs for rikt-
linjernas tillimpning.

TSV sammanfattar resultaten av fdrstksverksamheten pid foljande
sitt. Inforandet av hastighetsgrinsen 90 resp. 110 km/tim. i stillet for
fri fart medforde att det faktiska antalet olyckor pad 90-vigar minskade
med 9 %. Pa 110-vagar 6kade antalet olyckor med 7 %.

Om man i stéllet riknar forindringen i férhillande till vigarnas
olyckskvot, dvs. antalet olyckor per miljon fordonskilometer, finner man
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att olyckskvoten minskade med 16 % (90-vig) resp. 4 % (110-vig). Vid
andring av hastighetsgrinsen frin 90 till 110 km/tim. pa tvaféltsvidgar
med mycket hog standard, mycket liten trafik och lag olycksbelastning
Okade antalet olyckor med S0 % och olyckskvoten steg med 40 %. Nir
hastighetsgriinsen #ndrades fran 90 till 70 km/tim. minskade antalet
olyckor med 18 % och olyckskvoten sjonk med 23 %. En sinkning av
hastighetsgrinsen pa motorvidg frén 130 till 110 km/tim. ledde till att
antalet olyckor minskade med 16 % medan olyckskvoten sjonk med
30 %.

Med anledning av Kungl. Maj:ts uppdrag den 6 september 1974 har
TSV i samrad med rikspolisstyrelsen och statens védgverk tagit fram en
metod for att faststilla limplig hastighetsgrans med hinsyn till vig- och
trafikforhallandena. Metoden utgar fran att olyckskvoten anvinds som
trafiksdkerhetsmatt. 1 princip innebir den att varje framstillning om en
héjning av hastighetsgrins prévas mot ett visst hogsta olyckskvotsvirde.
TSV anger att provningen 1 varje sarskilt fall skall ske i tre steg. Forst
kontrollerar man sdkerhetsldget vid den gillande hastighetsgrinsen. Dar-
efter berdknar man det forviintade sikerhetsliget vid en @ndring till den
hogre hastigheten. I det sista — tredje — steget kontrollerar man den
inverkan som bl. a. bebyggelsen kring vigen och hastighetsgrinsen pa
anslutande vigar kan ha. Verken avser att fortlopande vidareutveckla
metoden.

TSV har ocksa studerat anvindningen av rekommenderade hastig-
hetsgrinser. Utlindska erfarenheter visar enligt verket att ett sadant
system inte #r ett realistiskt alternativ till ett system med en allmin dif-
ferentierad hastighetsbegrinsning., Inom ett sidant kan man dock till-
lampa rekommenderad hastighet t. ex. i skarpa kurvor. Resultat fran for-
sok i bl a. Finland och Norge visar att man kan fa liknande effekt ge-
nom att den visuella ledningen lings vigen forbittras. Det dr efter den-
na princip som man arbetar i Sverige. TSV dr dock inte frimmande for
att préva rekommenderade hastigheter vid besvirliga vdgavsnitt om man
i Ovriga nordiska ldnder gar in for detta.

I skrivelsen pekar TSV pa att statens vag- och trafikinstitut (VIT) har
studerat trafiksikerhetslaget vid olika ljus- och viglagsférhallanden. En-
ligt VTI skulle en siinkning av den higsta tillitna hastigheten vid daliga
forhallanden kunna minska olyckstalen. TSV anser dock att kunskaper-
na om effekterna av sddana kombinerade tids- och rumsdifferentierade
hastighetsgriinser #r otillrickliga. Fragan kan emellertid tas upp vid en
senare tidpunkt.

TSV har ocksd framhéllit vikten av att trafikanternas respekt for has-
tighetsgrinserna inte forsimras. Det #r darfor angeldget att polisens
dvervakningsresurser utdkas och att nya metoder fOr hastighetsovervak-
ning utvecklas.

Samtliga remissinstanser har bitritt TSV:s forslag att forsoken med
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allmiin differentierad hastighetsbegrinsning forklaras avslutade och att
det nuvarande systemet gors perrnanent,

For egen del anser jag att utvdrderingen av den bedrivna forsoks-
verksamheten visar att det nuvarande systemet har haft en klart positiv
effekt fran trafiksikerhetssynpurkt. Tiden r nu enligt min mening mo-
gen att slutligt fastligga ett system i principiell Sverensstimmelsc med
det som tillimpas Iorsksvis. Det ligger ett vidrde i att for fortsatt ut-
veckling och forbittring av fartgrinssystemet ha en fast grund att sta pa.
Négon nirmare bindning till dagens férhéllanden bor diremot inte ske.
En sidan bindning skulle inte gagna trafiksikerheten. Tvirtom bor, si-
som jag strax Aterkommer till, olika fragor som ror hastighetsregle-
ringen studeras vidare med sikte pa Skadc trafiksikerhetsvinster. S& kan
ske inom ramen for ctt system som motsvarar det nu gillande. Detta
erbjuder nimligen méjlighet till en betydande flexibilitet i den praktiska
tillimpningen.

Forslaget till metod for att bestimma hastighetsgrinser har tillstyrkts
cller limnats utan erinran av samtliga remissinstanser. Fran nagra hall
har understrukits att metoden méiste vidareutvecklas. For egen del finner
jag att den utgdr ett viktigt resultat av forsdksverksamheten. Majligheten
att med beaktande av trafiksikerhetcns krav anpassa hastighetsgrinscrna
till vad som upplevs som rimligt av trafikanterna ir en fGrutsittning for
att bestimmclserna skall efterlevas. TSV har ocksd framhallit att man
avser att fortlopande arbeta for att utveckla metoden. I linje med vad
jag nyss har anfort mera principiellt om behovet av vidareutveckling vill
jag framhélla angeldgenheten av att fragan studeras vidare. Utgangs-
punkten for det fortsatta arbetet méste vara att metoden skall anvindas
som ett medel for att na det Gvergripande malet att forbattra trafik-
sdkerhetsliget. Mot denna bakgrund framstar det som sjidlvklart att det
ocksa kan vara friga om att sinka gillande hastighetsgriinser.

Aven TSV:s uppfattning om rekommenderadc hastighetsgrinser och
tids- och rumsdifferentiering av hastighetsbegrinsningar har limnats
utan crinran av samtliga remissinstanser. Jag forordar i likhet med ver-
ket och remissinstanserna att ocksa dessa frigor — inbegripet anpassning
med hinsyn till bl. a. Jjus- och viglagsférhillanden — studeras vidare.

Atskilliga remissinstanser har {orklarat sig dela TSV:s uppfattning om
behovet av 6kade Gvervakningsresurser och utveckling av nya metoder for
hastighetsovervakning. Flera remissinstanser har ocksa framhallit vikten
av att trafikanterna informeras om hastighetens betydelse i trafiken. For
egen del anser jag att en effektiv polisévervakning tillsammans med en
val avvigd information &r visenilig for att uppnd syftet med hastighets- -
reglerna. Dessa fragor Svervigs ocksi — enligt vad jag har inhimtat —
inom trafiksikerhetsutredningen (K 1973: 07). I ett kortare perspektiv
overviigs de ocksa i samband med den &rliga budgetprévningen.

Svenska lokaltrafikforeningen och Sveriges trafikbiligares riksorgani-
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sation har i sina remissyttranden tagit upp fragan om de speciclla has-
tighetsbegriinsningarna for tyngre fordon. Upplysningsvis vill jag i detta
sammanhang niimna att jag avser att senare foresla regeringen att upp-
dra 4t TSV att nirmare Sverviiga dessa frigor.

2.2 Instruktionen (1964: 808) for besikiningsmin hos Akticbolaget
Svensk Bilprovning

I samband med att Aktiebolaget Svensk Bilprovning inréttades (prop.
1963: 91, 3LU 1963: 22, rskr 1963: 183) utfirdades instruktionen {or
besiktningsmin hos Aktiebolaget Svensk Bilprovning. Bakgrunden hir-
till var dels att verksamheten vid bolaget innebar myndighetsutdvning,
dels att behorigheten att meddela olika former av beslut enligt vigtra-
fikforfattningarna tillkom den enskilde besiktningsmannen och inte bo-
laget. Instruktionen innehaller i 9 § en bestimmelse om tystnadsplikt
{6r besiktningsmin,

I prop. 1977/78: 100 bil. 9 (s. 82) anmildc foredraganden att rege-
ringen avsag att utse Aktiebolaget Svensk Bilprovning till riksprovplats
for bl. a. motorfordon. Regeringen fattade beslut i enlighet hirmed den
27 april 1978. Bolaget fungerar som riksprovplats sedan den 1 juli 1978.

Forfattningen saknar numera — sedan bolaget har utsetts till riks-
provplats — sjélvstindig betydelse. Den bor dirfor upphivas.

3 Hemstallan

Mecd hiinvisning till vad jag nu har anfort hemstilier jag att rege-
ringen foreslar riksdagen

dels att antaga inom kommunikationsdepartementet upprittat for-
slag till lag om upphiivande av instruktionen (1964: 808) for besiktnings-
min hos Aktiebolaget Svensk Bilprovning,

-dels att godkinna de riktlinjer for allmidn differentierad hastighets-
begrinsning m. m. som jag har angett i det foregaende.

4 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens Svervidganden och besiu-
tar att genom proposition foresld riksdagen att antaga de forslag som
foredraganden har lagt fram.
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Bilaga 1

Sammanfattande redogorelse for frigan om alimin differentierad
hastighetsbegriinsning
Uppriittad inom kommunikationsdepartementet

1 Bakgrund

Anviindningen av hastighetsbegrinsningar som ctt medel att minska
antalet trafikolyckor har under ling tid diskuterats bide hir i Sverige
och utomlands. Den allminna tendensen kan utan tvekan sigas vara
att man har blivit mer och mer Svertygad om effektiviteten i denna
atgird. Mot denna bakgrund fick Kungl. Maj:t ar 1961 riksdagens med-
givande att besluta om tillfilliga hastighetsbegriinsningar (prop. 1961:
130, 2LU 48, rskr 321). Forsoksvis tillimpades sedan allminna hastig-
hetsbegrdnsningar under en f6ljd av ir. En utviirdering av forsoksverk-
samheten som gjordes av statens trafiksikerhetsrdd gav vid handen att
de tillfdlliga hastighetsbegrinsningarna hade haft en gynnsam effekt pa
olycksutvecklingen. I prop. 1967: 111 foreslogs dirfér att Kungl. Maj:t
eller myndighet som Kungl. Maj:t bestimde skulle f& meddela allminna
foreskrifter om hogsta hastighet pd vig utom téttbebyggt omrade utan
inskrinkning till viss tid. Vid riksdagsbehandlingen av propositionen
anforde tredje lagutskottet (3LU 1967: 38):

Som framgatt av det ovanstiende har de allminna hastighetsbegriins-
ningar, som hittills genom{&rts, haft en mycket god inverkan pa trafik-
sikerheten. Vissa nackdelar ir dock som nidmnts forenade med siddana
schablonartade, allminna begrinsningar. Enligt utskottets mening &r det
dirfor av stérsta betydelse att i propositionen foreslds att ett system med
differentierade hastigheter, som bittre kan anpassas till de skilda forhat-
landena i landet, provas. Sarskilt med hinsyn till att olika vigar 4r di-
mensionerade fOr olika hastigheter och med beaktande av den varieran-
de trafikintensitet som forekommer pé skilda vigar kan det frin trafik-
sikerhetssynpunkt vara dndamdilsenligt att hastighetsgrinser differen-
tieras. Uppenbarligen saknas dock f.n. erforderligt. jaimforelsematerial
{or att man redan nu skall kunna taga stillning till om sidan hastighets-
begransning bor inforas slutgiltigt. Forsok bor dirfér goras pa omradet.
Skulle slutsatserna i fradga om virdet av dessa undersSkningar inte bli
entydiga bor andra system — — — nirmare provas.

Utskottets stillningstaganden i nu berdrda frigor anser emellertid ut-
skottet inte utgdra hinder for den foreslagna forfattningséindringen av
innchill att Kungl. Maj:t eller den myndighet som Kungl. Maj:t be-
stimmer far mojlighet att meddela allménna foreskrifter om hogsta has-
tighet pa vig utom tittbebyggt omride utan inskrinkning till viss tid.
Utskottet forutsitter emellertid att resultaten frin férséken med de dif-
ferentierade hastighetsbegrinsningarna redovisas for riksdagen for dess
definitiva stéllningstagande i frigan.



Prop. 1978/79: 36 10

2 Giéllande regler

Enligt 60 § v'eigtrafi'kkungﬁrelsen (1972: 603, andrad senast 1978: 576)
(VTK) skall fordons hastighet anpassas till vad trafiksikerheten kriver
med beaktande av vig-, viderlcks- och siktférhdllandena, fordonets
skick och belastning samt trafikforhillandena i Gvrigt. Hastigheten far
aldrig vara hogre #n att foraren behaller herravildet 6ver fordonet och
kan stanna det pd den del av den framférvarande korbanan som han
kan &verblicka och framfor varje forutsebart hinder.

Till komplettering av detta allinéinna stadgande har bestimts att for-
dons hastighet inom tittbebyggt omride inte far Overstiga 50 km/tim.
(64 § VTK). Vidare har — med 5t6d av det riksdagsbeslut som tidigare
har nimnts — i 65 § VIK tagits in en regel om att fordon utom titt-
bebyggt omrade inte fir koras fortare dn 70 km/tim. (bashastighet).
Statens trafiksikerhetsverk (TSV) far dock besluta att hogsta tillatna
hastighet skall vara 90 eller 110 km/tim. eller, pd motorvig, 90, 110
eller 130 km/tim. I 66 § VTK finns bestimmelser om speciella hastig-
hetsgrénser for vissa fordon och fordonskombinationer. Dessa innebar
bl. a. att buss med totalvikt over 3,5 ton inte far koras fortare #n 90
km/tim. och lastbil med totalvikt Sver 3,5 ton inte fortare &n 70 km/
tim. utom pid motorvilg och motortrafikled dir hastigheten far g& upp
till 90 km/tim. I friga om fordonskombinationer giller att dessa inte i
nagot fall far koras fortare dn 70 km/tim. Enligt 147 § VTK kan ocksa
genom lokal trafikforeskrift meddelas {oreskrift om fardhastighet med
avvikelse fran 64 § eller med begriansning till ligre hastighet &n som
{6ljer av 65 eller 66 § eller av beslut som har meddelats med stéd av
65 §.

I detta sammanhang kan nimnas att 27,7 % (3 400 km) av europa-
och riksvigarna vid arsskiftet 1976—1977 var upplatna for trafik med
110 knv/tim. och 55,1 % (6 800 km) for trafik med 90 km/tim. For lans-
vdgarna var motsvarande siffror 2,4 % (2 000 km) resp. 21,7 % (18 400
km).

3 TSV:s redovisning

I en skrivelse till regeringen den 15 juli 1977 har TSV redovisat er-
farenheterna av fOrstksverksamheten med allmén differentierad hastig-
hetsbegrinsning. Till skrivelsen har fogats en promemoria som innehal-
ler dels en detaljerad redogorelse {or férsSksverksamheten och de ana-
lyser som den har foranlett, dels cn beskrivning av en av TSV, statens
vigverk och rikspolisstyrelsen framtagen metod for bestimning av limp-
lig hastighetsgrins med hiinsyn till viig- och trafikférhallanden.

TSV erinrar i redovisningen om att férsoksverksamheten har pagétt
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sedan den 8 maj 1968 och genomférts i tre forsoksperioder. Forssken
har inneburit att hela viagnitet har hastighetsbegriinsats och att vigar
med god standard har fatt hogre hastighetsgrins fin vigar med simre
standard. Hogsta tilliten hastighet dr sidlunda bestimd med hinsyn till
trafikmidngd och vigens beskaffenhet, s. k. rumsdifferentierad hastighets-
begrinsning. Den forsta perioden — med en tilliten hastighct av 130
km/tim. pa2 motorvigar samt 90 och 110 km/tim. pa Ovriga vigar —
avbrots redan den 28 juni 1968 pa grund av ogynnsam olycksutveckling
pa de vidgar med tvd korfilt som fatt hastighetsgrinsen 110 km/tim.
Under sommaren 1968 atergick man till generella hastighetsgrinser —
90 km/tim. pa tvafiltsvigar och 110 km/tim. pd motorvigar. En andra
forsoksperiod inleddes den 2 september 1968. Under denna period till-
limpades samma hastighetsgrinser som under den forsta perioden men
med en begriansning av de forsoksstrickor som hade hastighetsgrinsen
110 km/tim. Den 30 april 1970 avbrots den andra perioden for utvirde-
ringsarbete. Resultaten redovisades av TSV i skrivelse den 25 februari
1971 till Kungl. Maj:t. Den tredje perioden — som fortfarande pagir
- inleddes den 1 juni 1971. I samband dirmed sinktes ocksa bashastig-
heten till nuvarande 70 km/tim.

P& uppdrag av TSV har statens vig- och trafikinstitut (VTI) under-
sokt effekten pa olyckor och hastigheter av olika hastighetsgrinser pa
landsbygdens vignit i anslutning till de olika foérs6ken. Fran uppfolj-
ningen kan sammanfattningsvis foljande nimnas.

Inforandet av hastighetsgriinserna 90 resp. 110 km/tim. i stillet for fri
fart medférde — pa 90-vdgar — en minskning av det faktiska antalet
olyckor med 9 %. Pa 110-vigar medforde den en Okning av antalet
olyckor med 7 %. Riknar man i stillet forindringen i forhallande till
vigarnas olyckskvot, dvs. antalet olyckor per miljon fordonskilometer,
innebar atgirden en minskning av olyckskvoten med 16 % (90-viig) resp.
4 % (110-vag). Vid dndring av hastighetsgrinsen fran 90 till 110 km/
tim. pa tvafiltsvigar av mycket hog standard, med mycket liten trafik
och 13g olycksbelastning Skade antalet olyckor med 50 % och olycks-
kvoten steg med 40 %. Andring av hastighetsgransen fran 90 till 70
km/tim. medférde en sinkning av antalet olyckor med 18 % och av
olyckskvoten med 23 %. P4 motorvigarna innebar en sinkning av has-
tighetsgrinsen fran 130 till 110 km/tim. att antalet olyckor gick ned med
16 % och olyckskvoten med 30 %. I de olika undersdkningarna har
ocksd ingitt kontrollvigar dir hastighetsgrinserna inte dndrades. Inte i
nagot fall har det dir kunnat konstateras nigon sikerstilld forindring .
av antalet olyckor mellan de undersSkta perioderna. Foridndringarna i
olyckskvot vid dndring av hastighetsgrinserna maste dirfor bero pa has-
tighetsjusteringar. Detta har dven belagts vid hastighetsmitningar. .

I ctt beslut den 6 september 1974 gav Kungl. Maj:t TSV i uppdrag
att i samrad med rikspolisstyrelsen och statens véagverk ytterligare Sver-

12  Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 36



Prop. 1978/79:36 - 12

viga riktlinjer angfiende hdgsta tillitna firdhastighet och meddela de

foreskrifter som behodvdes for riktlinjernas tillimpning. Verken har tagit -
fram en metod for faststillande av limplig hastighetsgrins med hiinsyn

till vig- och trafikférhillanden. En vidareutveckling av metoden kom-

mer att goras av verken. Metoden finns nérmare beskriven i den till

TSV:s skrivelse fogade promemorian.

Tillsammans med rikspolisstyrelsen och statens vigverk har TSV dven
studerat anviindningen av rekommenderade hastighetsgranser. P4 basis
av utlindska erfarenheter har man dirvid funnit att ett sidant system
inte dr nigot realistiskt alternativ till en allmin differentierad hastighets-
begriinsning. Inom en sddan skulle rekommenderad hastighet dock kun-
na tillimpas i anslutning till-besvirliga végavsnitt, t. ex. i skarpa kurvor.
Forsdk med en sidan tillimpning har bedrivits i bl. a. Finland och
Norge. Resultaten synes emellertid visa att man kan nd likartad effekt
genom {orbittringar i den visuella ledningen. Detta kan ske med hjilp
av markeringspilar och andra anordningar som redan anvénds i Sverige.
Om man i dvriga nordiska linder gar in fOr att tillimpa rekommende-
rade hastigheter pd besvirliga vdgavsnitt, bor detta kunna provas dven i
Sverige.

TSV pekar i sin skrivelse pa att VIT i en sirskild utredning har stu- -
derat trafiksikerhetsliget vid olika ljus- och viglagsforhiilanden. Studien
visar en hogre olyckskvot nattetid och vid simre viglag in som &r fallet
under dagtid och vid normala vaglagsforhallanden. Enligt VTI torde cn
sinkning av den hogsta tillitna hastigheten vid déliga ljus- och véglags-
férhillanden kunna medféra en minskning av olyckstalen. Rikspolissty-
relsen, vigverket och TSV anser emellertid att kunskaperna om trafik-
sikerhetseffekten av skilda hastighetsgriinser vid olika Ijus- och viglags- -
forhéllanden dr otillrickliga. Ett sidant system bér dirfor inte infSras
nu. Detta utesluter emellertid enligt verken inte att frigan om kombi-
nerade rums- och tidsdifferentierade hastighetsgranser kan tas upp vid
en senare tidpunkt.

T sin skrivelse har TSV ocksd framhallit vikten av att trafikanternas
respekt for hastighetsgrinserna inte forsimras. Detta ir nddvindigt for
att bibehilla hastighetsgransernas trafiksikerhetshdjande effekt. TSV
finner det ddrfér angeldget att polisens nuvarande dvervakningsresurser
utdkas och att nya metoder for hastighetsovervakning utvecklas.

Med hénsyn till dels de positiva erfarenhcterna fran sikerhetssyn-
punkt som forsbken med differentierad hastighetsbegrinsning gett dels:
den metod som numera finns framtagen for asittande av limplig hastig-
hetsgrans, hemstiller TSV efter samrad med rikspolisstyrelsen och sta-
tens vigverk sammanfattningsvis att forsken med allmiin differentierad
hastighetsbegrinsning forklaras avslutade och att det nuvarande systemet
- definitivt inférs med samma principiella uppliggning som -de pigiende
forsoken. Vidare hemstiller TSV att kriterierna for val av differentie-
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rade hastighetsgrinser skall beslutas av verket efter samriad med riks-
polisstyrclsen och vigverket.

4 Remissyttrandena

Samtliga remissinstanser tillstyrker TSV:s forslag att forséken med
allmin differenticrad hastighetsbegrinsning avslutas och att det nuva-
rande systemet definitivt infors. Alimint understryks de positiva crfa-
renheterna av forsOken. Sa anfOr t. ex. riksdklagaren att inférande av
hastighetsbegrinsningar differenticrade till vigarnas standard har visat
sig leda till farre och mindre allvarliga olyckor. Vid en avvigning mel-
lan kraven pa framkomlighet och sikerhet pa vigarna méste enligt riks-
Aklagarens mening sikerheten tillmitas storst betydelse. Aven de energi-
besparingar som kan uppnas genom hastighetsbegrinsningar {ortjinar
att beaktas.

Samtliga remissinstanser tillstyrker ocksd eller limnar utan erinran
forslaget till metod for bestimmande av hastighetsgriins. Nagra av re-
missinstanserna — bl. a. Motorforarinas helnykterhetsférbund, Motor-
mdnnens riksforbund, Nationalforeningen for trafiksikerhetens frim-
jande och Trafikforsikringsforeningen — framhéller emellertid att me-
toden maste utvecklas fortlopande. Linsstyrelsen i Alvsborgs lin och
Svenska kommunforbundet anser att de kriterier for hastighetsgrinsen
110 km/tim. som giller for Visternorrlands, Jimtlands, Visterbottens
och Norrbottens 1dn bor kunna tillimpas dven i andra glesbebyggda
delar av landct.

Trafiksikerhetsutredningen forklarar sig dela uppfattningen att en
differentiering av hastighetsgrinserna cfter ljus- och viéglagsforhallanden
bor studeras ytterligare. Liknande synpunkter framfors ocksid av riks-
dklagaren, VTI, Kungl. Automobil Klubben, Nuationalforeningen for tra-
fiksikerhetens frimjande, Svenska kommunférbundet och Trafikforsdk-
ringsforeningen.

Atskilliga remissinstanser — sasom riksdklagaren, VTI, linsstyrelsen
i Malmohus lin, trafiksikerhetsutredningen, Nationalféreningen for tra-
fiksikerhetens frimjande och Svenska kommunférbundet — delar TSV:s
uppfattning att Svervakningsresurserna behover forstirkas och att nya
metoder for hastighetsdvervakning bor utvecklas. VTI anser att man
bor ta till vara de mgjligheter som genom den tekniska utvecklingen —
frimst inom elektronikomradet — numera stér till forfogande.

VTI och {lera andra remissinstanser — diribland linsstyrelsen i
Malméohus lin, trafiksikerhetsutredningen, Kungl. Automobil Klubben,
Motormidinnens riksférbund, Nationalforeningen fér trafiksikerhetens
frimjande, Svenska kommungfdrbundet och Trafikforsikringsforeningen
— framhaéller ocksd vikten av information till trafikanterna om hastig-
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hetens betydelse i trafiken. Kungl. Automobil Klubben pekar pa att tra-
fikanterna har svart att beddma sambandet mellan olycksrisk och hastig-
het. Man konstaterar dirvid att restiden virderas hogt och ar ldtt mitbar
medan det inte gar att fa ett direkt avldsbart mitt pa sikerhetsvinsten.

Svenska lokaltrafikforceningen och Sveriges trafikbiligares riksorga-
nisation har i sina remissyttranden forordat att de speciella hastighets-
grinserna for tyngre fordon ses Over med sikte pd en harmonisering
med vad som géller for trafiken i Gvrigt.
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Forsok med allmiin differentierad hastighetsbegrinsning

1 Bakgrund

I prop. 1967:111 f&reslogs sidan dndring av 56 § 4 mom. VTF att
Kungl. Maj:t eller den myndighet Kungl. Maj:t bestimmer kan med-
dela allminna foreskrifter om hastighetsbegriansning. Forslaget syftade
till en ordning med hastighetsbegrinsningar, differentierade efter olika
vigars beskaffenhet, s. k. rumsdifferentierad hastighetsbegrinsning. Nar
i det foljande allmén differentierad hastighet nimns avses rumsdifferen-
tierad hastighet savida inte annat anges. _

Tredje lagutskottet (3LU 1967: 38) ansdg det vara av stdrsta betydelse
att ett system provades som bitire kunde anpassas till de skilda forhél-
landena i landet an vad som varit fallet med schablonartade, allmidnna
hastighetsbegransningar. D4 erforderligt jimforelsematerial enligt ut-
skottets mening uppenbarligen saknades for att man skulle kunna ta
stillning till frigan om sidan hastighetsbegriinsning bor inforas slutgil-
tigt, borde fOrsdk darfor géras pa omridet. Skulle slutsatserna i friga
om virdet av dessa undersdkningar inte bli entydiga borde andra sy-
stem, exempelvis sidana som berérts i motioner med anledning av pro-
positionen, nidrmare provas. Utskottets stiliningstagande hirvidlag an-
sags emellcrtid inte utgora hinder for den foreslagna forfattningsind-
ringen. Utskottet fOrutsatte emellertid att resultaten fran forsoken med
de differentierade hastighetsbegrénsningarna redovisades for riksdagen
for dess definitiva stillningstagande i frigan. :

Bland de forslag som framforts i berérda motioner kan nimnas for-
soksverksamhet med tillfdlliga hastighetsbegrinsningar, differentieradc
med hinsyn till trafikintensiteten, samt fors6k med s. k. rekommenderad
hastighet (FK 1967: 833). Se dven motion AK 1967: 1036.

Andring av 56 § 4 mom. VTF skedde sedermera i enlighet med {or-
slaget i prop. 1967: 111 (1967: 323). Momentet innehdll direfter den
foreskriften att Konungen cller den myndighet som Konungen bestim-
mer meddelar de allménna foreskrifter om hogsta hastighet pa vdg utom
tittbebyggt omrade som kan finnas'pﬁkalladc.

Statens vigverks centralforvaltning fick under hand fran kommunika-
tionsdepartementet i uppdrag att inkomma med de synpunkter och for-
slag som kunde foranledas av propositionen. Med skrivelse den 5 juli
1967 6verlamnade vigverket en med anledning hérav upprittad prome-
moria om differcntierade hastighetsbegriinsningar.

Vigverket forordade i denna att generella hogsta hastigheten Iimp-
ligen borde sittas till 90 km/h med mojlighet att £or vissa vigar kunna
foreskriva 110 km/h och for flertalet motorvagar, 130 km/h. Med av-
scende pa den stora del av ldnsvignitet, dir standarden dr sddan att
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maximihastigheten 90 km/h endast kan utnyttjas undantagsvis, uttalade
viagverket att vigarnas beskaffenhet dr sa skiftande att det i praktiken
ir omojligt att finna en bashastighet” som #r ldmplig for alla vigar
av inte fullgod standard. Dirtill kom att bchovet av hastighetsbegrins-
ningar enligt viigverkets mening inte alls gor sig gillande i samma grad
pa i varje fall de icke genomgdende linsvigarna som pa riksvigarna,
bl. a. av den orsaken att antalet olyckor, riknat per km vig, dar dr for-
hallandevis ringa jaimfdrt med olycksbelastningen pa riksviigarna.

Den 6 oktober 1967 utfirdades kungorelse (1967: 566) om allmin
differentierad hastighetsbegrinsning pd vig utom tittbebyggt omréde.
I kungdrelsen stadgades att motorfordon frin tidpunkt, som Kungl.
Maj:t senare bestidmde, inte fick {6ras med hogre hastighet &n 90 km/h
pa vig utom tittbebyggt omrade. Utan hinder hdrav gavs trafiksiker-
hetsverket befogenhet att efter iorslag fran vigfOrvaltningen i ldnet
samt efter samrdd med statens vigverks centralfdrvaltning och riks-
polisstyrelsen bestimma att hogsta tillitna hastighet pa viss vig eller
viagstricka skulle vara 110 km/h eller, i friga om motorvig, 110 eller
130 km/h.

Inom statens vdgverk upprittades med anledning av kungorelsen ett
forslag till differentierade hastighetsgrianser som genom skrivelse den
1 februari 1968 &verlimnades till trafiksikerhetsverket. Betraffande for-
slaget framholl vagverket i sin skrivelse bl. a. f6ljande.

”Med utgingspunkt frin Kungl. Maj:ts proposition 1967: 111 och
vissa kontakter med kommunikationsdepartementet i juni 1967 fick en
sirskild arbetsgrupp i uppdrag att sammanstilla de synpunkter, som
kunde ldggas pa utformningen av de differentierade hastighetsbegrins-
ningar, som hade foreslagits i propositionen. Av speciellt intresse ar de
synpunkter, som har diskuterats med avseende pa trafikanternas &tlyd-
nad av dylika hastighetsbegransningar.

Med hidnsyn till att i en mingd fall hastighetsbegrinsning ar det enda
medel som star till buds for att hoja trafiksikerheten pa ett visst viig-
avsnitt, maste det anses synnerligen angeliiget att imte trafikanternas
respekt f6r hastighetsbegrinsningar avtrubbas. Det synes dirfér uppen-
bart att hastighetsgrinserna si 1dngt mojligt bor sittas s att flertalet
trafikanter kan tidnkas anse dem rimliga. Ett liknande synsitt tillimpas
enligt uppgift exempelvis i USA, didr man brukar anse det limpligt att
vilja den hastighet som griins, vilken 85 % av trafikanterna ej Sver-
skrider (den s. k. 85-percentilen i hastighetsfordelningen).

Mot bakgrund av det nyss nimnda har bl. a. studerats ett antal svens-
ka och utliindska rapporter dver trafikhastighctsstudier, som under sc-
nare &r gjorts pa viigar med olika standard och pi vilka hastighetsbe-
grinsning cj forekommit. Efter korrektion for hastighetsutvecklingens
konstaterade trend befanns dessa olika studier ge ganska likartade re-
sultat for vigar med jimforbar standard. Det visade sig silunda att
85-percentilen lig for vigar med 6 m kdrbana pd ca 110 km/h, for
vidgar med 7 m korbana pa ca 120 km/h och [6r motorviig pa ca 130
km/h. Mitningarna hade som regel utforts pa vigavsnitt dir siktférhil-
landena var goda och vigens linjeféring och kvalitet av god klass. De
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nyss relaterade resultaten gav en god uppfattning om vilken hastighet,
som borde kunna tillatas for vigar av olika standard under forutsittning
att forhallandena i 6vrigt var gynnsamma.

Det var emellertid uppenbart att exempelvis linjefdringens allménna
kvalitet och konstaterad olycksbelastning méste tas i beaktande. Efter-
som faktiskt dataunderlag i stort sett saknades for bedémning av linje-
foringens allminna kvalitet utifrin de speciella synpunkter, som hir var
aktuella, ansags det ldmpligast att 1ata vigférvaltningarna med sin lokal-
kiinnedom gdra upp preliminéra forslag utifrn allmint hillna riktlinjer.
Dessa forslag skulle sedan granskas centralt mot bakgrund av dels den
s. k. kvalitetsgraderingen, dels aktuell trafikolycksstatistik.”

Riktlinjerna innehdll bl. a. f6ljande tabell med en gradering av linje-
foringskvaliteten for olika hastighetsgrinser.

Vigtyp Limpliga hastighetsgrinser (km/h)
Yid en relativ linjeforingskvalitet som
dr

" mycket god mattligt god mindre

god
Motorvig 130 130 (110) 110 (90)
Motortrafikled
Vig med dubbla kérbanor
{ej motorvig)
Vig med korbanebredd 7 m och
breda vagrenar 110 110 110 (90)
Vig med korbancbredd 7 m och
smala eller inga viagrenar 110 110 90
Vig med korbanebredd mindre #n
7m 110 90 90

2 Forsok med allmiin differentierad hastighetsbegriinsning
1968—70

2.1 Allmant

Efter samrid med rikspolisstyrelsen och viagverket bestimde trafik-
sikcrhetsverket genom beslut den 28.2 1968 de vigar och vigstrickor,
dir hastigheten fick vara hogst 110 resp 130 km/h. Beslutet som anslot
till viigverkets forslag avsag en sammanlagd végstricka av ca 9 000 km.

Genom kungorelse den 22 mars 1968 (nr 91) forordnade Kungl.
Maj:t att kungdrelsen den 6 oktober 1967 (nr 566) skulle tillaimpas
fr. 0. m. den 8 maj 1968.

Med hinsyn till de hoga olyckstalen under framférallt midsommar-
helgen 1968 férordnade Kungl. Maj:t genom kungdrelse den 27 juni
1968 (nr 416) att under tiden frin den 28 juni 1968 intill dess annat
blev bestimt motorfordon inte fick foras med hogre hastighet dn 90
km/h utom pa motorvig.
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I den di uppkomna situationen diskuterades inom trafiksiikerhets-
verket olika tinkbara alternativ for fortsatta forsék med differentierade
hastighetsgriinser. Verket kom didrvid fram till att forsdken med den
utformning och omfattning de hade fore den 28 juni 1968 inte borde
Aterupptas efter sommarménaderna det iret, utan forst senare. Verket
beddmde det emellertid samtidigt som angelidget att s6ka erhalla vidgad
kunskap om den inverkan p& bl a. olycksfallsfrekvensen som olika
hogsta hastigheter kunde ha under i Svrigt jimforbara férhéllanden.
Verket gick darfor in till Kungl. Maj:t med framstillning om att fran
den 2 september 1968 ater fa ta vpp {6rs6ken med differentierade has-
tigheter pa ett begransat antal vagar eller vigstrickor. Genom kungorel-
se den 15 augusti 1968 (nr 463) férordnade Kungl. Maj:t ocksd att
kungdrelsen den 27 juni 1968 skulle upphora att gilla-den 1 september
1968.

Avsikten var att vid de begrinsade fOrsGken vilja ut ett antal vig-
strickor med god standard som sinsemellan var jimfSrbara sdvil frin
viggeometrisk synpunkt som med hansyn till trafikférhallandena och
f6r dessa bestimma olika hogsta hastigheter, nimligen 90 resp. 110
km/h for att dirigenom fi bittre underlag for en beddmning av olika
hastighetsgrinsers inverkan i angivna avseenden.

Verket ldmpade i uppdrag &t davarande statens viginstitut att pla-
nera och genomfdra undersoknirngen. Utgdngspunkten var dédrvid att
begrinsa forsoksstrickor med 110 km/h till ca 2000 km av landets
viigar. Forsoken pégick till den 30 april 1970 di hastighetsgrinsen pa
motorvig sdnktes till 110 km/h och pa dvriga vigar till 90 km/h.

2.2 Viginstitutets undersokning

Milsittningen for undersékningen var att stka besvara frigan om
hur trafikolyckorna péverkats av de differentierade hastighetsbegrins-
ningarna. Forutom studium av hastighetsgrinsernas effekt i stort pa
antalet olyckor, olyckor efter skadef6ljd och olyckstyper har som en vi-
sentlig del i understkningen ingétt att studera hastighetsgrinsernas effekt
i skilda vdg- och trafikmiljéer. I anslutning hirtill har dven studerats
hastighetsanpassningen pa i undersokningen ingdende vigar. Avsikten
med studierna har varit att erhalla ett empiriskt underlag for beslut om
vilka fartrestriktioner som kan anses vara limpliga pa olika typer av
vigar.

Enligt vaginstitutet borde forsoksstrickor med 90 km/h och 110 km/h
slumpmissigt tas ut bland de delsirdckor i vilka aktuella viigar indelats.
Hirigenom skulle forsdken kunna genomforas som ctt statistiskt expe-
riment. Med hznsyn till Svervakning och trafikanternas respekt for
hastighetsgrinserna anségs inte detta limpligt utan valet av fSrstks-
strickor styrdes s att den hogre hastighetsgrinsen kom att tillimpas i
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storre utstrickning pd vigar med bittre standard in med simre.

Jamforelser gjordes i fraga om olycksutveckling pd vigar med has-
tighetsbegriansning till 90 km/h och fri fart, 110 km/h och fri fart, 90
km/h och 110 km/h samt pd motorvigar med 130 km/h och fri fart resp.
130 km/h och 110 km/h.

Det understkta viignitet omfattade alla europaviigar och vissa andra
storre riksvigar. Samtliga vigstrickor som enligt trafiksikerhetsverkets
beslut upplits for 110 km/h fr. 0. m. den 2 september 1968 ingick i
undersdkningen. Lingden av det undersokta vignitet var ca 4 500 km,
varav ca 250 km motorvigar, ca 2000 km 110-vigar och resten 90-
viigar.

For jamforelse med fri fart anvindes referensar inom vilka valts
perioder som i huvudsak Sverensstimde med valda undersékningsperio-
der. For underskningen inhdmtades information om olyckor som in-
triffat pd det undersdkta viignitet, vigarnas geomctriska utformning,
trafikens storlek, viglaget samt de faktiska fordonshastigheterna. Totalt
omfattade unders6kningen omkring 7 000 olyckor. '

For uppdclning av vigarna i olika vigmiljGer kom ett vid statens
vigverk upprittat végregister till anviindning. Detta register innehiller
uppgifter om bl. a. kirbanebredd, vigrensbredd, férekomsten av be-
liggning, antal korbanor, korsningar, siktforhdllanden, lokala hastig-
hetsbegrinsningar, trafikfloden m. m. De jimforelser som gjorts mellan
olika hastighetsforhéllanden under olika observations- och referenspe-
rioder &r f6ljande.

Pe-  Observations- Jamforelse- Jamforelse mellan

riod period period 90/£f3 110/£63  90/110 90/90
1 2.9-4.11.1968 20.8-31.10.1966  x1 x1 x2 —_

2 5.12-19.12.1968+ 1.12-15.12.1966+ x1 x1 x32 _

8.1-27.3.1969 11.1-12.4.1967
2B 5.11-19.12.1968+ 1.11-15.12.1966+
8.1-27.3.1969 11.1-12.4.1967 x2
x")

3 10.4-18.6.1969 13.4-21.6.1967 x1 x1 = —
4 27.6-27.8.1969 28.6-28.8.1968 _ —_ X x1
11.5-22.6.1966 —_ x1 — —

— x1 J— —

5 8.5-19.6.1968 10.5-21.6.1967

1 Jamforelse mellan samma vigar.
2 Jamforelse mellan olika vigar.
3 ff = ej bastighetsbegrinsning (fri fart).
Periodindelning har i forsta hand varit betingad av de skilda hastig-
hetsgrinser som varit rddande under olika perioder.

2.3 Resultatet av viginstitutets undersolming

I specialrapport nr 90/1969 har viginstitutet framlagt resultatet av
sin undersSkning. Ur en sammanfattning av rapporten gors har foljande
utdrag.
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Jamforelse mellan 90 kmih och fri fart

Hastighetsgriinsen 90 km/h har haft en positiv effekt pd olyckorna
jamfért med motsvarande perioder med fri fart. I en regressionsanalys
har signifikanta skillnader erhéllits med avsecnde pa antalet olyckor per
dygn som funktion av trafikarbete per dygn, for bade host- och varperio-
den med undantag f6r dygn med lig trafik. Den positiva effekten &r
storre vid bra viglag #n vid daligt viglag. Nagon signifikant skiflnad
mellan 90 km/h och fri fart kan inte pavisas for vinterperioden.

Hastighetsgrinsen 90 km/h har for host- och vérperioden haft en
positiv effekt p& 6—7 m breda vidgar utan vigren och 7 m breda végar
med vigren. Effekterna hinfor sig till vigavsnitt med periodmedeldygns-
trafik stérre 4n 4 500 fordon per dygn. P& vigar utan vigren ir olycks-
frekvensen genomgiende ligre vid 90 kmvh #n vid fri fart pd strickor
med likartade siktforhéllanden.

Om det antages att antalet olyckor har férindrats i proportion till
den beriknade trafikokningen blir minskningarna 25 % for personskade-
olyckorna och 19 % fdr egendomsskadeolyckorna. Siffrorna grundar
sig p& jamforelse av samtliga perioder.

Jiamyforelse mellan 110 km/h och fri fart

Hastighetsgrinsen 110 km/h har endast i obetydlig utstrickning haft
en positiv effekt pa olyckorna. I regressionsanalysen har inte under né-
gon av de undersdkta perioderne. signifikant skillnad crhéllits mellan
hastighetsgrinsen 110 km/h och fri fart. Endast for vdgar med bred
tvirsektion (7 m korbana -+ 3 m vigren) ir olycksfrekvensen ldgre vid
110 km/h in vid fri fart.

Om hinsyn tas till trafikarbetets 6kning fran referens- till observa-
tionsdr dr antalet olyckor under vardagar oférdndrat medan veckoslu-
ten uppvisar en viss minskning av olyckorna.

Jamyférelse mellan 110 km/h och 90 km/h

Jimforelse har gjorts mellan de vHgar, som sommaren 1969 var
hastighetsbegrinsade till 110 km/h och samma vigar, som sommaren
1968 var hastighetsbegransade till 90 km/h. Jimférelsen visar, att det
. foreligger en signifikant skillnad 1 antalet olyckor mellan hastighets-
granserna 110 km/h och 90 km/h.

Olycksfrekvensen &r visentligt ldgre vid 90 #n vid 110 km/h pi
viigar med 7 m bred kdrbana och vigren. I stort sett likartade olycks-
reduktioner har erhillits for olika vigrensbredder, Man har alltsd funnit,
att 90-gransen medfort en positiv effekt Aven pa vigar av hdg standard.

Om det antages, att antalet olyckor foréndras i proportion till den
berdknade trafikékningen blir antalet olyckor omkring 40 % hdgre vid
110 km/h &n vid 90 km/h. Storsta Okningen noteras for veckoslut.
Okningen ir densamma for bdde person- och egendomsskadeolyckor.

Ur kontrollsynpunkt har vigar, som hade 90 km/h sommaren 1969
jimforts med samma vagar sommaren 1968, som #ven d& var hastig-
hetsbegrinsade till 90 km/h. Analysen visar, att antalet olyckor var
detsamma under de jamférda somrnarperioderna.

For uttalanden om andra perioder dn sommaren maste jamforelser
gbras mellan olika vigar, som samtidigt varit hastighetsbegrinsade till
90 km/h och 110 km/h. 1 denna jimforelse har korsningsolyckorna inte
beaktats, eftersom olika vdgar med olika antal korsningar jamfors.
Olycksfrekvensen f8r hdst- och virperioden #r genomgicnde lagre pa
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viigar med hastighetsgriansen 90 km/h dn pa vidgar med hastighetsgrinsen
110 km/h fér 7 m breda viagar med och utan vigren. Skillnaderna ir
néigot storre for veckoslut dn vardagar. Den ligre hastighetsgriinsen har
haft en positiv cffekt sdrskilt pd vidgar med periodmedeldygnstrafik
storre #n 4 500 fordon per dygn.

For att studera om skillnaderna i olycksfrekvenserna mellan 110
km/h och 90 km/h kan bero av andra standardskillnader #n tvirsektion
har olycksfrekvensen vid 110 km/h resp 90 km/h jimforts med olycks-
frekvensen pd motsvarandc vidgar under perioder med fri fart. Om
hinsyn tages till skillnader i olycksfrekvenserna pa 90- och 110-vigar
under forhallanden med fri fart visar jimforelsen mellan hastighets-
granserna 110 och 90 km/h att olycksfrekvensen fortfarande &r ligre
vid 90 &n vid 110 km/h.

Jiamforelse mellan 130 km/h och fri fart

Jimforelser p& motorvigar mellan hastighetsgransen 130 km/h och
fri fart visade, att olyckstalen &dr allt for sm& for att slutsatser skall
kunna dragas om hastighetsgrinsernas effekt.

Faktiska fordonshastigheter

Hastighetsmitningar, som utfGrts under observationsaret visar att
medianhastigheten for samtliga fordon var 6 km/h ldgre vid hastighets-
grinsen 90 km/h #n vid hastighetsgrinsen 110 km/h med hinsyn till
ovriga hastighetsberoende faktorer. For enbart personbilar var skillna-
den i medianhastigheten nagot storre och uppgick till cirka 8 km/h.
Skillnaden i 90-percentilhastigheterna dvs. den hastighet som Sverskrids
av 10 % av fordonen, var cirka 9 km/h for savil samtliga fordon som
enbart personbilar. For hela trafiken har siledes 90 km/h inneburit en
storre sdnkning av de hogre hastigheterna in medianhastigheterna.
Hastighetsspridningen 4r mindre vid 90 km/h dn vid 110 km/h, vilket
innebidr att hastighetsskillnaden mellan fordonen minskat. D& de be-
riknade median- och 90-percentilhastigheterna jimfors med de for
olika perioder erhdllna olycksfrekvenserna framgir att liga median-
och 90-percentilhastigheter svarar mot 1aga olycksfrekvenser och hogre
median- och 90-percentilhastigheter mot hogre olycksfrekvenser.

JamfGrelser gjordes dven mellan hastighetsgrinserna 110 km/h och
90 km/h p& samma vigar som under maj—juni 1969 var hastighets-
begransade till 110 km/h och under maj—juni 1970 till 90 km/h. Sam-
tidigt med denna jimforelse var det majligt att studera vigar med 90
km/h maj—juni 1969 och samma vigar med 90 km/h maj—juni 1970.
De erhillna resultaten dverensstimde vil med tidigare erhillna resultat
frén jamforelser mellan hastighetsgrinserna 110 km/h och 90 km/h
resp. 90 km/h och 90 km/h. Denna komplettcrande understkning har
av viginstitutet redovisats i preliminir rapport nr 91/1970.

Institutet framhaller att det sitt pa vilket forsoket fick liggas upp
begrinsat mojligheterna till uttalanden om hastighetsgrinsernas effekter
pa olyckorna i skilda vigmiljoer. Jimforbarheten mellan hastighetsgrén-
serna 110 km/h och 90 km/h forsvirades av att 110-grinsen Asatts
vigar av i allménhet nigot bittre standard &n Ovriga tvafiltiga vigar,
som begrinsats till 90 km/h.
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Institutet framhaller vidare att det material som undersdkningen
grundar sig pé givetvis dr behiftat med brister i olika avscenden. I spe-
cialrapport nr 60 har viginstitutet visat, att antalet polisrapporterade
olyckor endast utgér en del av samtliga intriiffade olyckor. Vidare har
det intc varit mojligt att gora sirskilda trafikrikningar fér den hir ak-
tuella undersékningen. Vissa andra faktorer har av olika skiil inte heller
kunnat mitas. Exempel hirpd dr Gvervakningsgraden.

Dessa brister i materialet kan givetvis ha inverkat pa resultaten. Insti-
tutet framhaller dock att det varit mojligt att gora vissa kontroller av
resultatens tillforlitlighet.

Institutet understryker #ven att dc resultat, som redovisats i under-
sokningen, giller endast for de viigar och de perioder som undersokts
och framhaller att nya fors6k med samma hastighetsgriinser och pa sam-
ma viigar kan ge avvikelser frin de resultat, som redovisats i rapporten,
eftersom trafikprocessen hela tiden forindrats genom okad trafik, for-
bittringar av vignitet m. m,

2.4 Vissa dverviiganden i anslutning till undersékningen

Aven om understkningen inte varit upplagd som ett statistiskt experi-
ment och i vissa avseenden gett motsiigelsefulla eller ej helt entydiga
resultat visar dock det genom undersdkningen framkomna resultatet att
hastighetsbegrinsning till 90 km/h p3 understkta vigar rent allmint lett
till en minskning av antalet olyckor i jimforelse med en begrinsning till
110 km/h.

Vid val av hastighetsgriins p4 andra viigar av samma karaktir som de
undersokta ansags det ocksi sannolikt att man vid en hastighetsbegrins-
ning till 90 km/h skulle f& mindre antal olyckor n vid 110 km/h. Hir-
for talade dven erfarenheter frin ridigare utforda forsdk med hastighets-
begrinsningar savil i Sverige som i andra lindecr.

Aven om man av undersékningsn alltsd rent allmint kunnat utlisa att
en hastighetsbegransning till 90 km/h ger en olycksreducering i férhal-
lande till en begransning till 110 km/h framgick det dock att detta f6r-
hallande — av olika skil — var mindre klart belagt for vissa vigsek-
tioner och trafikbelastningar #n for andra. '

Silunda visar det sig exempelvis att olycksfrekvensen pd vigar med
7,0 m korbana och 3,0 m breda vigrenar visserligen var storre vid en -
hastighetsgrins av 110 km/h #n vid 90 km/h men att skillnaden niistan
helt var att hidnféra till végar vars arsmedeldygnstrafik Sversteg 4 500
fordon/dygn. Samma tendens foreldg ocksa for vissa andra vigtyper.

I skrivelse den 25 februari 1971 tifl Kungl. Maj:t redovisade trafik-
sdkerhetsverket dittills vunna resultat och erfarcnheter av férsdken med
differenticrade hastighetsgrinser med en generell hogsta hastighet (bas-
hastighet) av 90 km/h, med méjlighet att for vissa vigar kupna fére-
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skriva 110 km/h och for motorvigar 130 km/h. Verket upplyste dirvid
ocksd att did en hastighetsbegransning till 90 km/h pd de undersokta
vigarna rent allmént lett till en minskning av antalet olyckor i jimforelse
med en begrinsning till 110 km/h ecller fri fart, hadc verket beslutat att
med undantag for vissa vigar av god standard och med lag trafik inte
gora dndring i de da tillimpade hastighetsgrinscrna dvs. hdgst 110 km/h
pa motorvig och hogst 90 km/h pé Svriga vigar.

Verket framholl vidare att £6r huvuddelen av det sekundira vignitet
har en begriinsning av hastigheten till 90 km/h inte nigon effekt di den
dr alltfor hog med hinsyn till dessa vagars allminna standard. Med till-
lampat utmirkningssystem kan t.o.m. en negativ effekt erhallas da
manga forare pad dessa viigar kan frestas att hélla en hdgre hastighet
dn som ir lamplig med hinsyn till vigstandarden. Vidare anfordes att
nigon indring av systemet for utmirkning av hastighetsbegrinsning pa
dessa mindre vigar enligt vad tredjc lagutskottet framhéllit i utlitande
den 10 november 1970 (nr 64/1970) inte var méjlig med hinsyn till den
i Wien den 8 november 1968 antagna konventionen om vigmirken och
trafiksignaler. Verket ansig dirfor att, forutom att genom lokal trafik-
foreskrift sinka hogsta tilliten hastighet pa vissa vigavsnitt med ligre
standard, det gillandc systemet borde bibehillas pa det sckundira vig-
nitet.

1 samma skrivelse hemstillde verket ocksi att vissa ytterligare medel
skulle stdllas till verkets forfogande for bearbetning av tillgéngligt ej
utvirderat material for att erhalla vissa ytterligare jimférelser av olycks-
frekvensen vid olika hastighetsgrinser.

3 Andrad bashastighet m. m.

I meddelande frin kommunikationsdepartementet den 17 mars 1971
upplystes att ytterligare forsok med differentierade hastigheter skulle
inledas under den kommande sommaren. Den nya differcnticringen
uppgavs bygga pa utlindska och inhemska erfarenheter om att vigens
bredd och trafikintensitet dr tvi faktorer som har ndra samband med
olyckssiffrorna. Maximihastigheterna vid de nya forsSken skulle med '
utgingspunkt i de ndmnda faktorerna sittas till 70, 90 eller 110 km/h
med milsittningen att fi hastigheter som bittre motsvarade den en-
skilda viagens standard och trafikintensitet. Infor de nya forsken beslot
statsmakterna om en sinkning av bashastigheten till 70 km/h fr. o. m.
den 1 juni 1971. '

Det meddelades samtidigt att de forsiag till héjning av hastigheten till
110 kmv/h pa vissa végar av god standard och med liten trafik som tra-
fiksiikerhetsverket lagt fram var i linje med de tankegingar som fGran-
lett de nya f6rsdken med vidtagen dndring av bashastigheten.

Med anledning av vad som salunda bestimts anmodade trafiksiker-
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ra
hetsverket i skrivelse den 19 mars 1971 samtliga vdgforvaltningar att
till en narmarc angiven tidpunkt efter inventering komma in med forslag
p4 vigar och vigstrickor for vilka 90 eller 110 km/h kunde komma

ifrfga enligt nedan angivna normer vilka utformats med utgéngspunkt
fran de kritcrier for hastigheter pa olika typer av viigar som angetts,

km/h

1. Motorvigar dir inte sirskilda forhallanden keiver ligre has-
tighetsgrins, 110

2. Motortrafikleder dir intc sidrskilda forhallanden kriver ligre
hastighetsgrins. 90

3.1 Vissa vigar av hog standard med ringa trafik med:

korbana: belagd, bredd > 7,0 m

vagrenar: belagda, bredd > 2,5m

trafik: < 3 000 fordon/amd 1969 110
3.2 Vissa vigariY, Z, AC och BD ldn med:

korbana: belagd, bredd > 6,0 m

trafik: < 800 fordon/amd 1969 110

Vigen skall ha sidan standard att sparrlinje eller varningslinje

forekommer endast i mycket begrinsad omfattning.
4. Vigar med:

korbana: belagd, bredd > 7,0 m

végrenar: belagda, bredd > 1,5 m 90
5. Vigar med:

korbana: belagd, bredd > 7,0 m

vigrenar: belagda, bredd 0—1,0 m

trafik: < 5 000 fordon/amd 1969 90
6. Vigar med:

kkorbana: belagd, bredd 6,0—7,0 m

trafik: < 3 000 fordon/dmd 1969 90

Vigen skall vara byggd efter 1955 eller visentligt ombyggd
eller forstirkt samt ha god linjeféring och f& utfarter.

7. Vissa viigar oberoende av vigbredden med mycket god linje-
foring och obetydlig trafik. 90

Liksom tidigare varit fallet skall s& enhetliga hastighetsbestimmelser
som mdojligt inom ramen for de angivna normerna efterstrivas pa en
och samma vig (vigstricka). .

Ar linjefringskvaliteten pad kortare stricka &n ca 2 km ldgre 4n pa
vigen (vdgstrickan) i ovrigt och fordonsforare kan uppmirksamgoras
pa forhallandet genom varningsmirke, sitts hastigheten inte ned, om
inte sirskilda forhallanden féranleder det.

Pa motsvarande sitt bor dndring inte foreslds, dar linjeféringskvali-
teten pad viss vagstricka ir patagligt hogre dn pa vigen (vigstrickan) i
oOvrigt, om strickan med den hogre kvaliteten 4r kortare #n ca 3 km.

I bdgge de nimnda fallen dr angivna lingder att anse som ett rikt-
virde vilket kan fringds dir sirskilda forhallanden féranleder det.

Med belagd korbana cller viigren avses iven sidan som ir forsedd
med oljegrus.
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4 Fortsatta forsok med allmiin differentierad hastighetsbegrins-
ning 1971—76

4.1 Allmint

Sedan inkomna {6rslag bearbetats bestimde trafiksikerhetsverket ge-
nom beslut den 4 maj 1971 vilka vigar och vigstrickor som fr.o.m.
den 1 juni 1971 skulle vara upplitna for 90 resp. 110 km/h. Beslutet
omfattade en sammanlagd viglingd av ca 30 000 km eller en tredjedel
av de allm#nna vigarna pé landsbygden. Av viglingden avsig ca 4 000
km en hastighet av 110 km/h.

I anslutning till verkets beslut uppdrogs at statens vdg- och trafik-
institut att studera 70-grinsens effekt pa olyckor och hastigheter.

I undersokningen, som redovisas 1 institutets rapport nr 24/1973 jam-
fordes antalet olyckor, som intriffade pa vigar hastighetsbegriinsade till
70 km/h under tiden 1 juni 1971—31 maj 1972 med antalet olyckor
under tiden 1 juni 1970—31 maj 1971 pd samma vagar vilka da var
hastighetsbegransade till 90 km/h.

Resultatet av undersokningen blev for riksvigar och genomgiende
lansvagar med hogsta tilliten hastighet av 70 km/h att antalet olyckor

Olyckskvot
(olyckor/miljon fordonskm)
A

0,7
0,6 ~22% ~24 429
0,5
0.4 ' . -

Fore den | Efter den Fore den | Efter den Fore den | Efter den
0,3 1 1.6.1971 | 1.6.1971 1.6.1971 | 1.6.1971 1.6.1971 }1.6.1971
0,2 1

70-vigar 90-vigar 110-viigar

Forandring i antal olyckor per miljon fordonskilometer efter inférandet av
bashastighetsgrinsen 70 km/h pa vigar som erhdll hastighetsgrinsen 70 km/h
(70-viigar), vigar dir hastighetsgrinsen var offrdndrad 90 km/h (90-végar)
och vigar dar hastighetsgransen hojdes till 110 km/h (110-viigar).
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minskat med 18 % jamfort med nir dessa vigar hade en hogsta tillaten
hastighet av 90 km/h. For ovriga vigar var minskningen endast 1,5 %.
For bada viigniten kunde dock konstateras att de svarare olyckorna
minskat mer #n de lindrigare olyckorna.

Undersékningen gav dven vid handen att antalet olyckor minskat mer
pa de vdgar som den 1 juni 1971 &sattes 70 km/h &n pd de vigar som
under undersbkningsperioden hade ofdridndrad hastighet. Institutet drar
darfor den slutsatsen att 70-grinsen haft en klart positiv effekt pa an-
talet olyckor under perioden 1 juni 1971—31 maj 1972. Mitningar
gjordes ocksd av den faktiska hastighetsnedsdttningen vid sidnkningen
av hastigheten med 20 km/h. Den genomsnittliga minskningen av de
faktiska hastigheterna utgjorde 6—8 km/h.

Figuren som #r himtad ur VTI-rapport nr 76 (Forslag till malsittning
och kriterier for val av hastighetsbegrinsningssystem) visar, att olycks-
kvoterna uttryckta i antal olyckor/milj. fordonskilometer i stort sett ut-
jamnats pa 70-, 90- och 110-vigar genom de nuvarande differentierade
hastighetsgrinserna. Som tidigare nimnts bestims dessa av dels vig-
bredden, dels drsmedeldygnstrafikens storlek.

Praktiska erfarenheter gav snart vid handen att de uppstillda nor-
merna for hogre hastighet in bashastigheten 70 km/h var i behov av
justeringar framst med avscende pad de angivna trafikmingderna inom
de olika vigbreddsintervallen. En forsta sidan justering gjordes redan
1972 och avsag vigar med en belagd bredd av 8,0—10,0 m. For detta
intervall hojdes de tidigare angivna trafikmingderna fran 5000 for-
don/amd till 6—7 000 fordon/amd.

Verket fann vidarc att de uppstidllda normerna var ett ganska trub-
bigt instrument vid beddmning av vilka hastighetsgrinser som skulle
tillimpas i olika fall och gav dirfor i slutet av 1972 statens vig- och
trafikinstitut i uppdrag att utarbeta forslag till malsittning och kriterier
for val av hastighetssystem.

Trafiksdkerhetsverket har under aren 1972—76 gjort fortlopande dind-
ringar i sitt beslut den 4 maj 1971, i regel efter forslag fran vederboran-
de vagforvaltning men #ven pa eget initiativ. Andringarna har i huvud-
sak varit féranledda av ny- eller ombyggnad av vig men i vissa fall
dven av ogynnsam olycksutveckling cller att géllande hastighetsgriins
erfarenhetsmissigt visat sig vara £or hog eller i enstaka fall for 1ag.

Vid drsskiftet 1976/77 tillimpas hastighetsgrinsen 110 km/h p3 2 000
km och 90 km/h pd 18 400 km av Iinsvigarna vilket motsvarar 2,4 resp.
21,7 %. Av europa- och riksvagar dr 3 400 km 110-vigar och 6 800 km
90-vigar cller 27,7 resp. 55,1 %.

I 1971 ars riktlinjer hade anviints begreppen god resp. mycket god
linjeforing. For att pa ett mer systematiskt sdtt ange vad som menas
med god resp. mycket god linjeféring pagick under ren 1972 och 1973
ctt utvecklingsarbete som resulterade i en metod for bestimning av
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dessa bada begrepp. Darvid anvindes parametern omkorbar lingd som
liktydig med den del av aktucll vigstricka vilken saknar varnings- eller
sparrlinje. Fr.o.m. ar 1973 infordras fran vigfGrvaltningarna regel-
missigt upplysning om denna parameter.

4.2 Uppdraget for revidering av normerna for bestimning av hastig-
hetsgriins

I skrivelse den 6 september 1974 gav Kungl. Maj:t i uppdrag at sta-
tens trafiksiikerhetsverk att i samrdd med vigverket och rikspolisstyrel-
sen “ytterligare Sverviga riktlinjer for hastighetsbegransning m. m.”. I
en till skrivelsen fogad PM anfors bl. a. foljande.

Det kan konstateras att hastighetsbegrinsning 4r ett viktigt hjilp-
medel ndr det giller att 6ka sikerheten i trafiken. Detta bekriftas —
férutom av de omfattande svenska undersSkningarna — av erfaren-
heterna utomlands under energikrisen senaste vintern och de beslut om
fortsatt hastighetsbegrinsning av trafiksidkerhetsskil som fattats i ménga
linder pa grundval av bl. a. dessa erfarenheter. Det kan ocksi konsta-
teras att ett system med hastighetsgrinser som differentieras med hénsyn
till olika av trafiksikerheten pidverkade faktorer leder till visentliga
minskningar av sivil antalet olyckor som olyckornas svarighetsgrad. Pa
grundval av angivna Gverviganden synes det visentligt att tillimpningen
av nuvarande system for hastighetsbegrinsning studeras med sikte pa
en vidare utveckling som kan leda till 6kade trafiksikerhetsvinster, Med
dessa utgangspunkter bor foljande omstindigheter Sverviigas.

De normer som valdes ar 1971 for bestimmande av limplig maximi-
hastighet utom tittbebyggt omrade dr enkla och schablonartade. I hu-
vudsak torde de ha lett till hastighetsgrinser som dr anpassade till vég-
och trafikférhillandena i de enskilda fallen. Detta bestyrks av en under
hosten &r 1973 genomford opinionsundersokning, som ger vid handen att
en majoritet av trafikanterna upplever gillande hastighetsgrinser som
lampliga. Otvivelaktigt finns det emellertid fall dir det ir tveksamt om
hastighetsgrinsen pa en vig eller vigstriacka ir riktigt avvigd eller om
maximihastigheten satts for hogt eller for 1agt. En oriktig hastighets-
grins dr generellt 4gnad att forringa tilltron till systemet med hastighets-
begrinsning och att dirmed forsimra efterlevnaden. Har maximihastig-
heten satts for hogt skapas dessutom ett direkt riskmoment. Inom vissa
glesbygdsomriden med linga reseavstind dr det — sasom ocksd i viss
utstrackning beaktats redan i nuvarande tillimpning — av sarskild be-
tydelse att maximihastigheten inte sitts ligre dn vad som &r betingat
av trafiksiikerhetsskil. Det dr siledes visentligt att underlaget for be-
stimmande av hastighetsgrinser #r tillfredsstillande. En avvigning
maste emellertid ocksd ske si att systemet inte blir alltfor komplicerat.
Det bor inte komma ifridga att ha hastighetsgrinser med mindre inter-
vall an nuvarande 20 km/h. I samband med unders6kningen bor Gver-
vigas om det finns anlcdning att i sdrskilda fall skilja mellan olika &rs-
tider. En differentiering i detta avseende &r emellertid f6renat med en
rad praktiska problem och bor forekomma endast om starka skil talar
darfor.
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I arbetet med en vidareutveckling av systemet med hastighetsbegrins-
ning bor trafiksikerhetsverket bezkta betydelsen av en riktig avvigning
inom ett omrdde mellan hastighetsgrinserna péd olika vigar och vig-
strickor i ett vigsystem, sett som en helhet.

4.3 Revideringsarbetets upplagguning

Med anledning av uppdraget tillsattes en arbetsgrupp med represen-
tanter for de tre myndigheterna (TSV, RPS, VV). Till arbetsgruppen
knots dven representant for statens vig- och trafikinstitut (VTI). Arbets-
gruppen gavs i uppdrag att studcra mojligheterna att i nu férevarande
sammanhang tiligodogora sig en av VTI framtagen metod for kvalitets-
bestamning av vigar. Dérutdver angavs att arbetsgruppen borde studera
mdjligheterna att 1 utckad utstrickning anvéinda vigdatabanken.

Arbetet inleddes med en konsckvensanalys av gillande principer for
val av hogsta tillaten hastighct. Dirvid konstaterades att tillaimpning av
kriterierna kunde resultera i att vigar med liknande karaktir erholl
olika hastigheter vilket frin trafikantsynpunkt var svarforstieligt. Detta
beddmdes minska trafikanternas raotivation att anpassa sig till giillande
hastighetsgriins. Arbetet inriktades darfor pa att ta fram ett system som
tog hiinsyn dven till olycksutvecklingen och hastighetsanpassningen.

Pa grund av den begrénsade tiden baserades det fortsatta arbetet pa
inkomna framstillningar fran vagforvaltningarna. Behov uppstod dirvid
att tillfora 1971 &rs kriterier en parameter med vars h]alp trafikséiker-
hetsliget pa den aktuella vigen kunde anges.

Parallellt med verksamheten inom arbetsgruppen pégick inom VTI
cn utredning om en prediktionsmodeil {8r trafikolyckor for kvalitetsbe-
stimning av vigars sikerhet. I denna modell hade VTI fOreslagit att
som kvalitetsmatt pa vagens sikerhet skulle anvindas den s. k. olycks-
kvoten (antal olyckor/miljoner fordonskilometer). Enligt forsknings-
resultat fran VTI kunde denna parameter stéllas i relation till vigbredd,
linjeféring m. m. De tre verken fann mot bakgrund av dect redovisade
sakunderlaget att parametern olyckskvot mycket vil kunde anvindas
for att beskriva trafiksikerhetsliget for sidan vigstricka dar dndring
av gillande hastighetsgrins var aktuell att préva. Anvindningen av
olyckskvot medfdrde indirekt att betydelsen av trafikflodeskriteriet i
viss man tonades ned, samt att betydelsen av sikten lings vdgen gavs
storre vikt. Stillningstagandet innebar samtidigt att méjlighet gavs till
anvindande av den modell for kvalitetsbestimning av vigars sékerhet
som under 1975 utarbetats av VTI (rapport nr 77).

Enligt forskningsresultat fran VTI har vigar med hogre standard,
dvs. bittre linjeforing och storrc vagbredd, en bitire trafiksikerhet,
vilket innebidr att — om begreppet olyckskvot anvinds — de biittre
viigarna har en ldgre olyckskvot. Det av VTI redovisade underlaget in-
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nebar saledes en mer differentierad kunskap om vad som piverkar tra-
fikolyckorna. Verken fann vid sin analys av det av VTI redovisade un-
derlaget att den forviintade olyckskvot som crhills d4 man tar hinsyn
till vigens bredd och linjefGring enligt institutets modell 1impligen borde
vigas in da stiillning skall tas till #indring av hastighetsgrins for ett visst
vigavsnitt. Detta innebdr att man genom anviindning av den silunda
berdknade olyckskvoten skulle kunna bedéma vilket trafiksikerhetslige
som kan forvantas {6r den aktuella vigen om hastighetsgriinsen indras.

Verksamheten har innefattat utveckling av en pa tillgingligt kunskaps-
underlag baserad principmetod for val av hogsta tilliten hastighet som
anvindes i samband med en Gversyn av hastighetsgriinserna varen 1975.
Avsikten dr att vidareutveckla denna ansats till en generell metodik s&
att den kan utnyttjas vid en systematisk genomgéing av hela vignitet.
P& basis av resultatet frin den principiella studien har beslutats att
olyckskvot skall anvindas som trafiksékerhetsmatt liksom i tillimpliga
delar den av VTI pé uppdrag av vigverket utarbetade metoden for kva-
litetsbestdmning av viigen. Denna metodik bendmns i det f6ljande pre-
diktionsmodellen. _

Principmetoden innebir i sak att varje framstillning om hojning av
hastighetsgrins prévas mot ett visst virde pa olyckskvoten s beriknat
att trafiksikerhetsldaget inte skall forsdmras.

Provningen i varje enskilt fall sker normalt i tre steg. Det forsta avser
kontroll av sikcrhetsliget vid géllande hastighetsgrins, det andra prov-
ning av forvantat sikerhetslige vid dndring till den hogre hastigheten
samt slutligen det tredje steget dér inverkan av bebyggelsen kring vigen,
hastighetsgrinser pa anslutande vigar m. m. kontrolleras.

I det andra steget tas det forvintade trafiksdkerhetsliget fram an-
tingen med hjilp av den s. k. prediktionsmodellen eller med hjélp av
ett diagram som vidareutvecklats ur prediktionsmodellen.

1 statens vagverks internrapport nr 12 (1976-04), Oversyn av hastig-
hetsgriinser 1975, limnas en kortfattad redogdrelse Gver ansatsen till
principmetoden liksom tillimpningen av densamma i samband med
1975 ars Oversyn av hastighetsgrinserna.

4.4 Sammanfattning av de fortsatta forsoken

Den i 4.3 redovisade metoden utgdr fOrsta steget i arbetet med dver-
syn av kriterierna for val av lamplig hastighetsgrins. Avsikten &r att
metodiken skall utvecklas sa att samtliga typer av vigar kan inncfattas.
Den &versyn som skedde av hastighetsgranscrna dr 1975 och 1976 gav
vid handen att metoden i vissa avseenden ytterligare behover 6verarbetas,
men att det i stort kan sigas att den visat sig vara si enkel och litt till-
lampbar som det ursprungliga syftet avsag.

Metodikarbetet i gruppen har visat att behov foreligger att ta fram
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rutiner fér kontinuerlig uppfoljning av hastighets- och olycksfordnd-

ringar t. ex. i samband med indringar av hogsta tillaitcn hastighet {6r

vissa vigavsnitt. Utarbetandet av sddana rutiner bor enligt verkets upp-
fattning ske i nira samband med metodikarbetct.

I det foregaende har redovisats de positiva resultat som erhallits med
systemet med differentierade hastighetsgranser. Det av verken gemen-
samt bedrivna arbetet har si langt nu kan konstateras lett fram till cn
utvecklingsbar metod for ansittande av hogsta tilliten hastighet for
olika vigavsnitt. Mot bakgrund hirav synes de forsék med allmén dif-
ferentierad hastighetsbegrinsning som inleddes ar 1968 limpligen kunna
avslutas och ett system med allmin differentierad hastighetsbegrinsning
definitivt inforas med i princip samma upplidggning som nu pagiende
forsok.

I arbetet med metodiken for Asittande av hastighetsgrinser har fran
géang till annan framskymtat behovet av mera preciserad malsittning f6r
trafiksikerhetsliget pd vigarna. Beroende p& hur grov en s&dan mal-
sittning gérs kan i princip f6ljande anges.

QO Uttrycks en malsittning i mer eller mindre generella termer kan
uppfoljning av forindrade hastighetsgriinser endast fi en descriptiv
karaktir.,

(O Uttrycks malsittningen mera preciserat synes mojligheter foreligga
att ange en maluppfyliclse. '

VTI, som pa uppdrag av trafiksikerhetsverket studerat denna fraga,
har i rapport nr 76 1976 angett olika forslag till konkreta malsittningar.
I rapporten foreslds att malsittningen bor formuleras sélunda:

“att med hjilp av differentieradc hastighetsgrinser begrinsa nivin
for olyckskvot (antalet olyckor/miljoner fordonskilometer) och skade-

foljd (antalet skadade persomer/trafikolycka) i rum och tid inom lik-
artadc vigkategorier”.

For det hittills bedrivna metodikarbetet har en viss provisorisk mal-
sittning tillimpats i och med att man utgitt frén en viss hogsta olycks-
kvot vid provning av hastighetsgrinser. Denna malsiittning kan genom
en ytterligare diffcrentiering p& olika typer av vigar m. m. fis att sam-
manfalla med den principiella mélsittning som VTI foreslagit i sitt ut-
redningsarbete. )

5 Andra hastighetsbegriinsningssystem
5.1 Alimint

Utdver vad som angetts i féregdende avsnitt har vid olika tillfilien
andra hastighetsbegrinsningssystem aktualiserats. Bland dessa mirks
frimst s. k. rekommenderade hastigheter (motion FK 1967: 873) respek-
tive rums- och tidsdifferentierade hastigheter (se AK 1967: 1036).
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5.2 Rekommenderade hastigheter

Utifran principen med rekommenderad hastighet &r tvad alternativa
tillimpningar tinkbara. Det ena alternativet (I) innebir att limplig kor-
hastighet anges for visst ldngre vigavsnitt och det andra (II) att pd vigar
med s. k. rumsdifferentierad hogsta tillaten hastighet lamplig korhastig-
het anges i kurvor och vid korsningar.

Forsok med rekommenderade maximihastigheter pd viigar enligt al-
ternativ I har under aren 1969—1973 studerats pa vissa strickor i Fin-
land. Dessa forsok, som genomférts av Helsingfors tckniska universitet
pa uppdrag av Finska viig- och vattenbyggnadsstyrelsen, visade att pa
vigar dir rekommenderad hastighet inférts kunde en hastighetsminsk-
ning frimst noteras i de hogre hastighetsregistren. Genomsnittshastig-
heten respektive hastigheten enligt 85-percentilen sinktes med 1,9 re-
spektive 3,3 km/h. Universitetet ansdg dock att faktorer som vigens
bredd, trafikvolym samt viderlek hade storre inverkan pi fordonens
hastighet &n den genom utméirkning rekommenderade.

Betriffande sikerheten pa vigar med rekommenderad hastighet kon-
staterades en viss reducering av antalet olyckor. Man erhdll dven en
minskning av antalet d6dade och svirt skadade personer.

Alternativ II som avser rekommenderad hastighet inom besvirliga
vigavsnitt kombinerat med maximihastigheter har dven scdan nigra &r
studerats i Finland i anslutning till vissa kurvor och korsningar. Enligt
ett inom Finska vig- och vattenbyggnadsstyrelsen upprittat memorial
har fors6ken visat att rekommenderad hastighet inte har nigon statis-
tiskt pavisbar effekt i friga om ldgre hastighet hos fordonen men att
det gett effekt i form av ligre antal olyckor. I memorialet framhills
vidare att det inte dr hastighetsrekommendationen i sig som gett resultat
utan den allm#nt varnande informationen som finns kopplad till ut-
mirkningen och sirskilt i friga om fdrare som sillan eller forsta gangen
passerar plats dir rekommenderad hastighet finns utmirkt.

I Norge har T@I pa uppdrag av Samferdseldepartementet studerat
olika &tgirder for att reducera avkdrningsolyckor som intriffat framst
i kurvor. (T@I, prosjektrapport juni 1976, Optisk ledning i vegkurver).
1 projektet studerades for ett begriinsat antal kurvor vigmarkering, bak-
grundsskiirmar, kantmarkeringsstolpar samt rekommenderad hastighet,
Enligt de av T@I redovisade resultaten framgir att utmiirkning av re-
kommenderad hastighet och bakgrundsskdrmar gav under dagen lik-
artad effekt.

Nattetid konstaterades kantmarkeringsstolpar samt rekommendecrad
hastighet ge den lidgsta hastigheten. Det framhéalls vidare i rapporten att
den bista planeringen av fordonen i kurvorna erhalls genom utmérkning
av rekommenderad hastighet om denna #r vidl anpassad till lamplig
sidoacceleration for fordonen. Det konstaterades ocksa att olycksantalet
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minskat pa stillen dir rekommenderad hastighet inforts.

I rapport nr 48, 1975 har statens viig- och trafikinstitut (VTII) rcdo-
visat en pilotstudie i S6dermanlands lan avscende avkorningsolyckor och
vigens sidoutrymme. Ur rapporten framgar att risken for avkornings-
olyckor i kurvor okar vid liten kurvradie, atminstone vid hastighets-
grins 70 km/h cller hogre. Olyckskvoten enligt denna undersdkning ir
for avkorningsolyckorna storst pd 70-vigar vilket enligt institutet for-
klaras av att dessa végar i allminhet har en besvirligare viig- och trafik-
miljo dn Svriga vigar. Nigon egentlig unders6kning av avkorningsolyc-
kor som intrdffat i kurvor och som avser hela vignitet foreligger for
nirvarande inte. Vig- och trafikinstitutet framhaller ocksé att resultatet
fran pilotstudien bor anvindas med storsta forsiktighet och inte gene-
raliseras till andra vigavsnitt.

Sammanfattningsvis kan konstateras att ett system med rekommen-
derade hastigheter enligt alternativ I nirmast dr att jamfora med “fri
fart”.

Utmirkning av rekommenderad hastighet enligt alternativ II ger ett
minskat antal olyckor men andra atgérder i form av bakgrundsskdrmar
o. dyl. synes ge liknande resultat di det giller hastighetsrcduktion och
olycksutveckling. .

Inget av dessa system ger emellertid nagon grund for hastighetsover-
vakning frin polisens sida. Overvakningen maiste i si fall ske i form av -
tillbudsévervakning vilket med ridande personallige hos polisen ir
uteslutet.

5.3 Kombinerade rums- och tidsdifferentierade hastighetsgranser

Statens vig- och trafikinstitut har i rapport nr 73, 1976 redovisat
skillnaderna i olycksrisk (olyckskvot) for olika ljusférhallanden och vig-
lagsforhallanden i olika delar av Sverige baserat pa en tidsmissig upp-
delning av intriffade olyckor p& vigar med rumsdiffercntierat hastig-
hetsbegrinsningssystem. Den foretagna analysen av olyckorna visar att
det finns patagliga skillnader for de genomsnittliga olyckskvoterna vid
angivna betingelser. For att minska skillnaderna i olyckskvot i nu fore-
varande sarnmanhang har inférandet av ett system med s. k. rums- och
tidsdifferentierade hastighetsgrinser aktualiserats. Inforandet av ett sa-
dant system ar cmellertid forknippat med problem av teknisk och eko-
nomisk art.

Tanken med ett sivil rums- som tidsdifferentierat system &r att hogsta
tilldten hastighet for respektive viigstricka sitts ned vintertid samt under
morker. Den ldgre hastighctsgrinsen kan antingen tillkinnages for for-
donsforarna i en sdrskild lagstifining med dartill horande information
eller genom att vigmérken liangs vigarna #ndras. Fordelarna med en
bestimmelse i lagstiftningen #r att den kan genomfdras och tillimpas
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relativt snabbt. Mojligheten att i lagstiftningen ange tidpunkter da de
sdrskilda hastighctsbestimmelserna skall trida i kraft respektive av-
vecklas i Gverensstimmelse med att vinterviiglag respektive barmarks-
situation successivt intrider i landet synes emellertid vara smi. En
sadan "rullande” bestimmelse torde svarligen kunna infogas i bestim-
meclser som skall vara generella f6r hela Sverige.

I fraga om nedséttning av hogsta tillditen hastighet nattetid torde det
i och fOr sig vara mdjligt att pa sitt i 90 och 96 §§ vigtrafikkungdrelsen
(1972: 603) (VTK) foreskriva sirskild nedsdttning av hogsta tilliten
hastighet i forhallande till den med vigmirken angivna. Mot en sidan
Iosning kan emellertid den invindningen goéras att fordonsféraren liser
hogre hastighet pa uppsatta vigmérken #n som enligt sdrskild lagstift-
ning tillats. Detta forhallande torde inte bidra till dkad tilltro till syste-
met med allmin differenticrad hastighetsbegransning.

Att lagstiftningsviigen s6ka dstadkomma en tidsdiffcrentiering under
aret respektive under dygnet synes darfor for ndrvarande inte vara ett
realistiskt tillvigagangssitt.

Det andra siittet att tillkinnage dndrade hastighetsgrinser for fordons-
forare dr att andra uppsatta vigmirken antingén genom att dessa byts
ut eller att tiotalsiffran dverklistras. '

Den mest avancerade formen for sidant byte av mirken utgdor s. k.
omstillbara vigmirken som kommit till anvéndning i vissa fall for ut-
markning av hastighetsbegrinsning till 30 km/h pa vidg i omedelbar
nérhet av skola inom tittbebyggt omrade.

Aven om den tekniska losningen (omstdllbart vigmirke) finns att
tillgd 4r det dock av kostnadsskil ej realistiskt att tinka sig ett utbyte
av befintliga permanenta vigmirken mot omstillbara.

Overklistring av tiotalsiffra liksom byte av vdgmérken kriver — da
det giller skifte av hastighetsgrins under dygnet — sa mycket personal
att det for nidrvarande inte dr rimligt att férutsitta att ett sadant syste-
matiskt skifte av hastighetsgrinser kommer att fungera. Skifte av hastig-
hetsgrins under aret kriiver mindre personal. Man kan dock fdrutse att
sirskild personal méste avdelas for denna arbetsuppgift.

Ett ytterligare sitt att utmirka tidsdifferentiecrade hastighetsgrinser
ir att befintliga mirken (mirke 69, Begriansad hastighet, kungorelse om
vigmirken m.m., 1966:270) (VMK) forses med tilliiggstavla varpa
anges de tider da den ldgre hastighetsgrinscn giller. Enligt tidigare er-
farenhet bor cmellertid utmérkning av s. k. temporira hastighetsgrinser
med mirke 69 VMK med tilliggstavla med tidsangivelse endast anvéindas
i mycket begrinsad omfattning fOr att inte respekten for mirket skall
avtrubbas. Systemct bér dirfor limpligen reserveras for anvindning vid
tidsdifferentiering av hastighetsbegrinsning pi vig i ansiutning till skola
och liknande inrittningar inom tatort.

Ur principiell synvinkel bér man hir-ta upp frigan om tidsdifferen-
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ticring av andra skil #@n vad VTI redovisat. Situationen #r i manga fall
den att en viig sommartid dr hart belastad medan den resten av aret er-
bjuder relativt lugn trafikmiljo. I det skisscradc fallet borde en ldgre
hastighet kunna 6vervigas under den trafikbelastade delen av aret.

Som sammanfattning kan konstateras att ett system med kombinerade

rums- och tidsdifferentierade hastighetsgrinser kan ge firre antal olyc-
kor. Andring av hastighetsgriins for viss vdg med nuvarande utmirk-
ningssystem och praxis bor dock endast komma i fréga hogst tva génger
per ar. .
Fore en eventuell tillimpning i Sverige av kombinerade rums- och
tidsdifferentierade hastighetsgrinser méste klarliggas dels hur méanga
olyckor som kan undvikas dels unider vilka forutsiittningar som systemet
kan anviindas.
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