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Till

Herr Statsrddet och Chefen for Kungl. Kommunikationsdepartementet

Med stod av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 23 mars 1961 har chefen for
kommunikationsdepartementet den 24 samma méanad uppdragit at general-
direktoren, numera vice verkstéllande direktéren i Skandinaviska banken O.
Karleby, verkstiallande direktoren i Motorménnens riksférbund N. Ahlgren,
ledamoten av riksdagens forsta kammare, redaktéren N. B. Lundstrém, nu-
mera polisintendenten H. A. L. Rydberg samt numera haradshévdingen A. W.
Stoltz att sasom sakkunniga inom departementet verkstilla utredning an-
gdende tillfalliga hastighetsbegransningar fér motorfordon och ddrmed
sammanhéingande sporsmal.

Déarjamte har departementschefen uppdragit at Karleby att i egenskap
av ordforande leda de sakkunnigas arbete.

De sakkunniga har antagit bendmningen 1961 ars trafiksikerhetskom-
mitté.

Departementschefen har den 11 april 1961 férordnat numera lagbyri-
chefen, hovrattsradet C. G. Nordstrom till huvudsekreterare samt numera
byradirektéren B. L. Jarmark till bitrddande sekreterare at de sakkunniga.

Att sdsom experter bitrdda trafiksikerhetskommittén har departements-
chefen den 25 april 1961 forordnat professorn vid tekniska hogskolan i
Stockholm B. J. Andersson, fil. kand. S. B. Erlander samt fil. kand. J. O.
Gustavsson.

Till trafiksikerhetskommittén har for att tagas i beaktande vid uppdra-
gets fullgérande 6verlamnats dels en av organisationskommittén for tra-
fiksékerhet 1958 verkstidlld utredning rérande trafiksidkerhetsarbetets or-
ganisation m. m. betriffande utredningens foérslag i vad avser kommunala
trafiksidkerhetsndmnder och lansforbund, dels en den 8 mars 1958 dagteck-
nad skrivelse fran Arvika trafiksdkerhetskommitté med hemstillan om in-
rdttande av kommunala trafiksdkerhetsnamnder, dels ock en den 30 juni
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1961 till departementet avgiven utredning angaende uppldggningen och er-
farenheterna av vissa i utlandet pa forsok inforda tillfalliga hastighetsbe-
gransningar for motorfordonstrafiken.

Den 8 november 1961 har kommittén 6verlamnat redogorelse angdende
tillfallig hastighetsbegransning i motortrafiken under ar 1961.

Sedan statsrddet och chefen foér kommunikationsdepartementet i skri-
velse den 14 november 1961 anmodat kommittén att inkomma med plan
for fortsatta forsok med tillfdllig hastighetsbegrinsning, har kommittén
i skrivelse den 20 januari 1962 avgivit férslag hiarutinnan.

Kommittén far hirmed vordsamt 6verldmna ett pa 1961 och 1962 ars for-
sok grundat betinkande angdende tillfiallig hastighetsbegridnsning i mo-
tortrafiken.

Vid betinkandet finns sasom bilaga fogad en av kommitténs experter
under ledning av professorn Andersson forfattad redogorelse innefattande
redovisning av det samlade undersokningsmaterialet samt fér metoderna
for dess insamling, gruppering och vetenskapliga utvirdering.

Kommittén har harmed fullgjort sitt uppdrag.

Stockholm den 5 oktober 1963.

Olle Karleby
Nils Ahlgren Birger Lundstrém Helge Rydberg Wilhelm Stoliz
/Clas Nordstrom

Bo Jdrmark



KAPITELI

Utredningsuppdraget

I den allmiinna debatten i vart land om trafiksidkerhetsfrigor har under
senare ar fran tid till annan framforts tanken pa att vid sidan om andra
atgirder till hojandet av trafiksikerheten man ocksd borde gora forsok
med hastighetsbegrinsning vid tillfillen da en betydande 6kning av motor-
trafiken vore att vinta och en dirmed tilltagande risk for olycksfall. Man
har dirvid hinvisat bl. a. till att dylika forsék genomforts flerstides utom-
lands. I syfte att erhilla ett vidgat underlag for beddmningen av behovet
och virdet av motsvarande forsok i vart land tillkallade statsrddet och
chefen fér kommunikationsdepartementet med Kungl. Maj:ts bemyndigan-
de under sommaren 1960 en utredning med uppgift att insamla och be-
arbeta erfarenheterna fran de utlindska forsoken.

Under november 1960 fgde en betydande stegring rum av antalet dédade
i motortrafiken. Foérhallandet var dignat att inge starka farhigor infér den
viintade o6kningen av trafiken och det enligt erfarenheten ofta riskabla
viglaget i samband med de stundande jul- och nyérshelgerna. Det ansags
i detta lige icke forsvarligt att i avbidan pa utredningen om de utlindska
forsoken med tillfalliga hastighetsbegrinsningar uppskjuta genomférandet
av ett dylikt forsok i vart land. Kungl. Maj:t beslét darfor pa hemstillan
av statsrddet och chefen for kommunikationsdepartementet den 9 decem-
ber 1960 utfirda kungérelse (nr 637) angdende hastighetsbegrinsning for
motorfordon under tiden den 22 december 1960—den 9 januari 1961.
Hogsta tillaitna hastighet bestimdes i kungorelsen till 80 km i timmen.
Berérda myndigheter och organisationer uppmanades att insamla material
fran forsoket till beddmande av hastighetsbegrinsningens verkningar. Ytt-
rande rérande de vunna erfarenheterna m. m. avgavs sedermera av vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen, jarnvigsstyrelsen, statens trafiksikerhetsrad, sta-
tens vaginstitut, statspolisintendenten samt NTF, Svenska lokaltrafikfor-
eningen, Svenska omnibuséigareférbundet, Sveriges trafikbiligares riksfor-
bund, KAK, M, MHF, Folkrérelsernas motorférbund (FoMo), SAS och Linje-
flyg.

Under hastighetsbegransningsperioden férekom en betydande minskning
framfor allt av antalet svara olyckor i jimforelse med motsvarande tid ett
ar tidigare. Aven om helt naturligt icke av detta enda forsck nagra siakra
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slutsatser kunde dragas rérande fartbegriansningens medverkan till ned-
gangen, ansags i yttrandena erfarenheterna vara av den natur att ytterligare
forsok borde goras. I kungorelse den 3 mars 1961 (nr 31) meddelade
Kungl. Maj:t féreskrift om hastighetsbegrinsning under den kommande
paskhelgen eller nirmare bestimt under tiden den 29 mars—den 5 april
1961. Den hégsta tillitna hastigheten bestimdes denna géng till 90 km i
timmen.

Med héinsyn till behovet av att framdeles upprepa forsoken syntes det
lampligt att bestimmelser rérande Kungl. Maj:ts befogenhet att meddela
foreskrift om tillfallig hastighetsbegrinsning inflét i végtrafikférordning-
en. I proposition den 23 mars 1961 (nr 130) anhéll Kungl. Maj:t om riks-
dagens yttrande over ett vid propositionen fogat forslag till férordning om
andring i vigtrafikférordningen, i vilket under 56 § sasom ett nytt 4 mom.
upptagits ett allmint hallet stadgande av innehall att det skulle ankomma
pa Kungl. Maj:t att meddela de foreskrifter angdende hogsta hastighet
som med hénsyn till sirskilda forhillanden ma fér viss tid finnas pakallade
betriffande riket i dess helhet eller visst omrade déarav. I sitt anférande
till statsradsprotokollet anmilde statsridet och chefen for kommunika-
tionsdepartementet tillika sin avsikt att foresld Kungl. Maj:t att tillsitta
en sarskild utredning i anslutning till de fortsatta férsoken med- tillfallig
hastighetsbegrinsning samt yttrade vidare bl. a.

Utredningens uppgift blir att forbereda och félja forsoken samt att pa grund-
val av de successivt vunna och bearbetade erfarenheterna ligga fram forslag till
den vidare férsoksverksamhet som mi finnas pdkallad i syfte att erhalla kon-
kreta hallpunkter for bedémande av en tillfillig hastighetsbegrinsnings inver-
kan pa olycksfrekvensen samt olyckornas typ och svarighetsgrad. Utredningen
bor tillika utveckla och redovisa de metoder efter vilka iakttagelser fran for-
soken bor insamlas, grupperas och analyseras for att na detta syfte.

Utredningen férutsittes kunna slutféras i sddan tid att dess forslag kan avges
senast under oktober innevarande &r. Direst forslaget skulle innebira fortsatt
forsoksverksamhet, blir det utredningens uppgift att félja densamma och bearbeta
de ytterligare erfarenheter som dirvid ma vinnas samt att inkomma med dirav
foranledda tilliggs- eller éndringsforslag.

Utredningsarbetet bor inom ramen for det silunda angivna syftet i forsta hand
inriktas pa att bringa klarhet i friga om den effekt som en tillfillig hastighetsbe-
grinsning kan ge vid olika maximihastighet och under varierande betingelser i
avseende & trafiktithet, trafikens sammansittning, vigférhallanden, klimattyp
samt fartbegriinsningsperiodens ldngd. Uppmirksamhet méaste emellertid Aven
dgnas behovet av att vinna nirmare kiinnedom om &terverkningarna dven i andra
hinseenden av en hastighetsbegriinsning, sdsom i fraga om kobildning och dir-
med sammanhéngande forindringar i framkomligheten pa viigarna, trafikinten-
sitet, trafikrytm och medelresehastighet. Vad siirskilt medelresehastigheten angar
anmiler sig bl. a. dven spérsmélet om hastighetsbegrinsningens inverkan pa be-
fordringstider och transportkostnader samt eljest i transportekonomiskt avseen-
de. Forbises bor icke heller intresset av att vinna nirmare erfarenheter betrif-
fande mojligheter och metoder att med tillgiingliga resurser sikerstilla efterlev-
naden av meddelade bestimmelser om tillfdllig hastighetsbegrinsning.
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Vid planlidggningen av de fortsatta forsoken med tillfdllig hastighetsbegrinsning
skall sjdlvfallet hiansyn tagas till de erfarenheter, som vunnits av liknande for-
s6k utomlands. Den utredning, som tillkallats for detta &ndamal, beriknas kom-
ma att limna sin redogorelse fore instundande sommar. Om dessa forsok torde
dock redan pé& grundval av hittills tillgdngliga upplysningar kunna siigas, att de
till stor del burit improvisationens priagel och dirfor endast i begrinsad omfatt-
ning torde kunna liggas till grund for den systematiska planldggning, varom hér
ir friga. Med den omfattning, uppliggning och inriktning som den av mig fore-
slagna utredningen kommer att fi kan den silunda forviantas bli av betydelse
iven pa det internationella planet.

En utredning av nu angiven art kan sdgas gilla fragor som till stor del faller
inom omradet for den verksamhet som bedrives av statens trafiksikerhetsrid.
Med hénsyn till omfattningen och arten av den undersokning, varom hir ir
fraga, synes det emellertid mera dndamalsenligt att uppdraget lamnas 4t en sér-
skild utredning dn att det anfértros en institution som huvudsakligen har ka-
raktiren av statligt forskningsrid. Givet ar emellertid, att utredningsarbetet bor
bedrivas i nira samverkan med radet och med utnyttjande av den erfarenhet
och sakkunskap, som radet dger. Samverkan bor vidare dga rum med vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen, statens viginstitut, statspolisintendenten, NTF och mo-
tororganisationerna. Det dr dessutom angeldget att under utredningsarbetets och
férsoksverksamhetens ging ett utbyte av erfarenheter sker med de 6vriga nordiska
linderna, varvid #ven mojligheten till en samordning av de svenska forsdken
med dem som anordnas i Danmark torde béra undersoékas.

I sitt utladtande (nr 48) oOver propositionen uttalade andra lagutskottet
att forsoken med tillfilliga hastighetsbegrinsningar borde fortsittas. Ut-
skottet anférde hirom:

De fortsatta forsok med tillfalliga hastighetsbegrinsningar, som utskottet ut-
talat sig fér och som dérest s finnes ldmpligt synes kunna #ga rum dven innan
det foreslagna tilligget i viigtrafikférordningen tritt i kraft, bor enligt utskot-
tets mening anordnas pa sidant sitt att de i mojligaste man bringar klarhet om
den effekt i friga om trafiksikerheten som en hastighetsbegrinsning har vid
olika maximihastighet och under vixlande betingelser i avseende pé trafiktit-
het, trafikens sammansittning, vigférhallanden och klimattyp. Uppmiirksamhet
bor ocksa fgnas at verkningar i andra hinseenden av en hastighetsbegrinsning,
sdsom i fraga om foérdndringar i framkomligheten pa viigarna. For att férhindra
att tillfilliga omstéindigheter alltfér mycket paverkar resultaten av férséken sy-
nes det onskviirt, att fartbegriinsningsperioderna icke gores alltfér korta. Det kan
i detta sammanhang ifrigasittas om icke vigar av viss beskaffenhet, sisom t. ex.
motorviigar, bér undantagas fran fartbegrinsning vid nagot eller nigra forsok.

Utskottet betonade vidare, att den skisserade forséksverksamheten kravde
att forsoken med hastighetsbegransningar kontinuerligt utformades pé
grundval av de efter hand vunna erfarenheterna. Utskottet fann det for-
denskull icke lampligt att — sasom yrkats i nidgra motioner — nirmare
uttala sig for viss hastighetsgrians eller viss lingd pa fartbegrinsningspe-
rioden.

Mot utlatandet anmaéldes reservation av herr Virgin och froken Wetter-
strom, vilka vil fann att en serie forsok med hastighetsbegrinsning vore
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pékallad, men ansdg med den f{oreslagna andringen i vagtrafikférordning-
en bora, pa sitt yrkats i tva motioner, ansta till dess genom forsoken ytter-
ligare erfarenheter vunnits om hastighetsbegriansningens betydelse for tra-
fiksdkerheten. Dessutom anméldes blank reservation av fréken Nordstrom
samt herrar Eric Carlsson och Wiklund i Stockholm.

Riksdagen beslot i enlighet med utskottets hemstillan att, savitt nu éar
i fraga, sdsom sin mening ge Kungl. Maj:t tillkinna vad utskottet anfort.
Berérda motioner avslogs eller foranledde icke nagon riksdagens atgard.

Genom foérordning den 2 juni 1961 (nr 297) om édndring i vagtrafikfor-
ordningen erholl bl. a. 56 § 4 mom. den i propositionen féreslagna nya ly-
delsen.

Hastighetsbegrinsningar har — utéver vad som redan namnts — fore-
skrivits under foljande tider och med nedan nidmnda maximihastigheter:!

den 1924 mad A 96155 ki St ST sl R R S i S e 90 km i timmen;
den 22 Jani==den 12 Jull LB il tr e e s el b 5 5oid s sodoap s whsisrs apeyer fias 90 » » »
den 11L& september d00 e & riaicin s o o4k e et sEeies o ST 90 » » »
den 22 december 1961—den 8 januari 1962.......c00 0 ecttceeranccnens 80 » » »
den' 18 april—den 2 ma 198 o e o S0 st siete s Siaale e s ok b el ot 100 » » »
deniB-—2b Juini TOBRL (RFE. o0 L OSHann ued L sk WL el il sl v s iia g 90 » » »
den:13—31inl 1962 Tl ol e SEal ) o b E calispy el s slo e sliphetite o o srow d ova 90 » » »
den 47 augusti—den 3'septemher 1862, ., . s ... ibic. s s mlinles @ave s sleeis ol 100 » » »
den 21 december 1962—den 7 januari 1963, . . .iw « cviinsansinn i avssanias se 80 » » »
den 017 april 196355 okl LSRG 235 sieniadatsts o 0F s hvTiam vimn e s Sivms o5 90 » » »
denid1 Jual—aden 3 iunl $963. sl o o e e e s s s ey e 90 » » »
dent 20-—28 Jumd 1988 1 s RS Shs s oo s & B s eisiols a6a 90 » » »
varje veckoslut, riaknat fr. o. m. fredag t. o. m. sondag under tiden den 28

juni—den 4 augasti TOB S e llii’es o/l s utis s w516 o orae 056 s oee & iosisne Sgars 90 » » »

Kommittén har den 8 november 1961 avlamnat redogoérelse for tillfallig
hastighetsbegransning i motortrafiken under ar 1961 (stencilerad). P&
grundval av det dari framlagda materialet uttalade kommittén att en icke
obetydlig nedgang i olycksfrekvensen skett under fartbegrinsningsperio-
derna jamfoért med de mellanliggande perioderna med fri fart samt att
denna tendens givit sig tillkdnna ocksa som en forskjutning av olycksut-
vecklingen i riktning mot mindre allvarliga olyckor. Kommittén betonade
emellertid samtidigt att utredningen icke var fullstindig och framholl 6nsk-
vardheten av att iakttagelsematerialet kunde utékas genom ytterligare for-
sok. Kommittén foreslog fordenskull att forsoken skulle fortsattas.

Over redogorelsen med dari innefattat forslag till fortsatt forséksverk-
samhet avgavs, efter remiss fran Kungl. Maj:t, yttranden av ett stort antal
berérda myndigheter och organisationer, vilka darvid tillstyrkte att for-
soken fullf6ljdes. En sammanfattning av innehallet i redogérelsen och i
yttrandena har lamnats i Kungl. Maj:ts proposition nr 155 till 1962 ars
riksdag med forslag till férordning om &andring i végtrafikférordningen

1 Kungl. kungorelser den 28 april, den 2 juni, den 16 augusti och den 24 november 1961 (SFS

nr 86, 158, 454 och 524), den 16 februari och den 16 november 1962 (SFS nr 32 och 567) samt den
15 mars och den 3 maj 1963 (SFS nr 39 och 104).
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den 28 september 1951 (nr 648), m. m. (s. 11—18). I propositionen uttalade
departementschefen att han ocksd for egen del kommit till slutsatsen att
forsoksverksamheten borde fortsittas. Efter redogorelse for de planerade
forsoken under 1962 framholl departementschefen vidare att i och med
slutférandet av 1962 ars forsok tillrackligt underlag torde komma att fore-
ligga for stillningstagande till anvindbarheten i fortsittningen av den till-
filliga hastighetsbegrinsningen sasom reguljart trafiksidkerhetspolitiskt
instrument. Departementschefen sade sig fordenskull forutse att kommit-
téns uppdrag kom att avslutas med att kommittén avgav redogérelse om-
fattande ocksa 1962 ars forséksverksamhet.

I utlatande (nr 34) &ver propositionen anforde tredje lagutskottet i den-
na del:

I likhet med departementschefen och remissinstanserna finner utskottet att
forsoksverksamheten bor fortgd s att tillrackligt underlag erhalles for stillnings-
tagande till frigan om anvindbarheten av tillfdllig hastighetsbegrinsning sésom
reguljiart trafikpolitiskt instrument att anvindas under sérskilda férhéllanden.
Utskottet forutsitter hirvid att kommittén i all mojlig utstrickning, jamte hittills
vunna erfarenheter, ocksd beaktar de synpunkter pa férsoksverksamheten, som
framkommit genom remissbehandlingen. Ett kontinuerligt, nira samarbete med
vig- och vattenbyggnadsstyrelsen och statens viginstitut liksom Ovriga sakkun-
niga organ pa omradet synes dirvid vara av stor betydelse. — For sin del vill
utskottet sirskilt hinvisa till vad motororganisationerna framhallit dédrom att
nedgingen i olycksfrekvensen under fartbegrinsningsperioderna ingalunda helt
kan hénforas till hastighetsbegrinsningen utan att ocksa bl. a. trafikévervakning
samt propaganda i press, radio och television bidragit till forbattringen. Utskot-
tet finner det angeliget att kommittén i gorligaste méan efter vetenskapliga meto-
der soker isolera och var for sig kartligga de olika pé trafikutvecklingen inver-
kande faktorerna. Sisom tinkbar atgird i detta hdnseende synes bl. a. bora over-
vigas det av flera remissinstanser framférda forslaget om experiment med inten-
sifierad overvakning och propaganda men utan fartbegrinsning. Av intresse &r
ocksa att sirskild redovisning limnas betriffande de olyckor, dir hastighets-
faktorn kunnat antagas ha haft nigon inverkan. Jamvil i friga om de trafik-
ekonomiska aspekterna synes, ssom fran flera hall framhallits, en nédrmare
undersokning vara o6nskvird. Hirvid bér bl. a. beaktas att 6kade restider torde
ge sig mindre till kinna pA de stora viigarna med deras goda framkomstmojlig-
heter dn pa& vagnitet i ovrigt.

Utskottet sade sig slutligen finna det tillfredsstillande att enligt den i
propositionen redovisade planen férsok avsags att dga rum ocksa med
hogre maximihastighet 4n under 1961.

Riksdagen har sdsom sin mening givit Kungl. Maj:t tillkinna vad ut-
skottet anfort i denna del.




KAPITEL II

Utredningsarbetets planliggning och bedrivande

Det ligger i sakens natur att en bestimning av effekten av en hastighets-
begrinsning kriver en jimférelse mellan perioder med fri fart och siadana
med fartbegransning. Uppenbart dr vidare att, om jamforelsen skall kunna
ge ett tillforlitligt resultat, den méaste omfatta perioder av sidan samman-
lagd lingd att inverkan av slumpmissiga variationer i mojligaste mén
elimineras. Perioderna maste, annorlunda uttryckt, tillsammantagna om-
spanna en tidrymd tillrickligt lang for att mojliggora insamling av jamfo-
relsematerial i sdidan omfattning att jamférelsen kan ske i nagorlunda stora
tal. Onskvirt ér vidare att, bortsett endast fran fartbegrinsningen sjilv, de
yttre betingelserna for trafiken i mojligaste man forblir likartade under
jamférelseperioderna. Av betydelse ir dessutom att jamforelsematerialet in-
samlas efter samma metod under perioderna med fri fart som under dem
med fartbegrédnsning.

Kommittén har funnit den dndamélsenligaste metoden besta i en konti-
nuerlig undersékning av vissa i det f6ljande nirmare angivna faktorer un-
der lingre sammanhingande observationsperioder, i vilka tider med fart-
begrinsning omvixlar med tider med fri fart. Med en sidan uppliggning
av undersokningen kan, schematiskt uttryckt, férutsittningar skapas for
en omedelbar avlidsning av de samtidigt med hastighetsbegrinsningen in-
tridande fordndringarna i olycksutvecklingen och trafikbilden som helhet.

Kommittén har organiserat en dylik sammanhingande observationsserie
under ettvart av de bada aren 1961 och 1962. 1961 Ars observationsserie
omspinde tiden den 15 maj—den 15 september. Sdsom nimnts férekom
under denna tid tre fartgriansperioder, nimligen dels i samband med pingst-
helgen under tiden den 19—24 maj, dels under tiden den 22 juni—den 12
juli omfattande bl. a. midsommarhelgen, dels slutligen under tiden den
1-—11 september. Observationsserien omfattade tillhopa 86 dagar med fri
fart och 38 dagar med fartbegrinsning.

Under 1962 omfattade observationsserien en nagot langre tid, niamligen
frdn den 15 mars till den 14 september. Sasom tidigare namnts férekom
darunder fartbegriansning under fyra perioder: den 18 april—den 2 maj,
den 8—25 juni omfattande pingst- och midsommarhelgerna, den 13—31
juli samt den 17 augusti—den 3 september. Observationsperioden omfattade
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sammanlagt 114 dagar med fri fart och 70 dagar med fartbegrinsning.

Hastighetsgrinsen lag vid samtliga fartgransforsék under 1961 vid 90
km i timmen. 90 km-gridnsen valdes i enlighet med kommitténs forslag
framst med hansyn till att man vid denna grians ansag sig, utan att over
hovan lagga band pa trafiken, kunna erhalla en beskarning av det ovre
hastighetsregistret tillrackligt stor for att ge klart utslag i trafikbilden. Ur
utredningssynpunkt, sarskilt med hénsyn till behovet att sidkerstilla stors-
ta mojliga enhetlighet i jamforelsematerialet, hade det givetvis varit 6nsk-
vart att hastighetsgransen varit densamma ocksa vid samtliga forsék under
1962. I yttrandena over redogorelsen for 1961 ars férsék och i den allménna
diskussionen hade emellertid krav framforts pa en differentiering av has-
tighetsgrinsen under de fortsatta férsoken. Kommittén fann det angeliget
att man tillgodosiag framférda onskemal om forsok med olika hastighets-
granser. Kommittén foreslog fordenskull Kungl. Maj:t att hastighetsgrin-
sen skulle sattas vid 100 km i timmen vid det forsta och det sista av de i
1962 ars observationsperiod ingdende forsoken. Vid de mellanliggande for-
soken sattes maximihastigheten p4 kommitténs forslag till 90 km i timmen.
For att icke genom differentieringen mojligheterna till relevanta jamforel-
ser mellan de bida observationsserierna skulle ga till spillo och for att
icke genom materialets uppdelning pa tva hastighetsgrupper vare sig mate-
rialet frdn 100-kmsférséken eller den med 1962 ars forsok efterstravade
kvantitativa utvidgningen av 1961 ars material skulle bli alltfér ringa, blev
det nodvindigt att utstricka 1962 ars serie 6ver en lidngre period och dari
inlagga ett stérre sammanlagt antal dagar med fartbegrinsning 4n under
1961.

Med hénsyn till nédviandigheten av effektivast mojliga anvindning av
tillgangliga tekniska och personella resurser maste iakttagelserna under
observationsperioderna koncentreras till de faktorer, som kunnat forut-
siattas dga omedelbar relevans fér bedomningen av de ur samhéllssynpunkt
viktigaste verkningarna av en hastighetsbegriansning. Dessa faktorer &r i
huvudsak desamma som angivits i departementschefens uttalande i 1961
ars proposition och tidigare beskrivits i en av trafiksikerhetsradet tillsam-
mans med andra expertmyndigheter avgiven promemoria rorande upplagg-
ningen av forsok med tillfilliga hastighetsbegransningar. Kommittén har sa-
lunda i forsta hand insamlat uppgifter rérande antalet trafikolyckor
under observationsperioderna, deras fordelning pa perioder med fri fart
och siddana med fartbegriansning dvensom efter typ, svarighetsgrad och
vigens karaktir. I sistnAmnda hinseende skedde i redogoérelsen for 1961
ars forsok grupperingen med hinsyn till vigens natur av huvudled, var-
under riksvigar redovisades sarskilt, samt annan vig. Denna indelning
har 1962 ersatts med en gruppering efter vidgarnas natur av riksvig, ge-
nomgéiende linsviag och annan vag i dessa beteckningars betydelse och
med vigarnas numrering fore den 1 april 1962, varjamte sirskild redovis-
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ning limnats fér huvudleder. Med avseende péd olyckornas typ och svarig-
hetsgrad har den av statens trafiksikerhetsrad anvinda indelningen tilll-
limpats. En nigot lingre giende specificering har dock skett vid redoviis-
ningen av 1962 ars forsok.

Forekommande variationer i olycksfallssiffrorna kan, som redan antytts,
icke bestimmas till sin innebord i fér unders6kningen relevanta hiinseem-
den med mindre de kan stéllas i relation till féordndringarna i trafikbilden
i ovrigt. Av sérskild vikt 4r darvid relationerna mellan olyckssiffrorna och
trafikintensiteten. Den allmént iakttagna stegringen av olyckskurvan viid
helger och andra tillfillen med 6kning av trafiken har givit anledning tiill
antagande att olycksrisken tilltar med trafikintensiteten. Férdenskull har
under observationsperioderna fortlopande mitningar skett av trafikintem-
siteten pa vagnitet.

Trafikintensiteten uttryckt sasom trafikarbete i betydelsen av antalet
fordonskilometert har for varje dygn under observationsperioden upp-
skattats enligt en i bilagan nidrmare angiven stickprovsmetod. Vid mit-
ningarna har anvints automatiska trafikriknemaskiner som placerats viid
vissa riknepunkter efter vigarna. I diskussionen kring 1961 ars forsék
framfoérdes tanken att trafiken under tid med fartbegransning kunde fom-
skjutas mot de mindre vigarna och att foljaktligen en till de stérre vigar-
na begridnsad undersékning mojligen kunde férlora i representativitet i
vad avsig fartgransperioderna. Av denna orsak har under 1962 en mera
ingdende bestimning skett 4n 1961 av trafikarbetets fordelning pa de olika
vagklasserna.

Riskbetingande faktorer vid sidan av trafikarbetet ar bl. a. viglaget och
vaderleken. Undersékningen har darfor omfattat dven dessa faktorer.

For att erhalla ndrmare kidnnedom om aterverkningarna i andra héan-
seenden av en hastighetsbegrinsning 4n pa olycksrisken har kommittén
— pA sitt bl. a. foreslagits av trafiksdkerhetsriadet — tillika foranstaltat
om fortlopande iakttagelser av variationer i kobildningen och i medelrese-
hastigheten. Hérigenom har kommittén velat bringa 6kad klarhet i fragan
om de eventuella negativa foljderna av hastighetsbegrinsning med avseen-
de pa trafikavvecklingen och i trafikekonomiskt hinseende. Dessa under-
sokningar har till en del utforts av statens véaginstitut och, sivitt de berér
forsoken under 1962, av institutet utforligt redovisats i en sarskilt utgiven
rapport betitlad »Trafikstudier i samband med tillfallig hastighetsbegrans-
ning under 1962». Vissa av statspolisen i samband med trafikévervak-
ningen gjorda iakttagelser rérande kobildningen redovisas dock har nedan.

Undersokningen har av naturliga skél inriktats pa trafiken utom tatt-
bebyggt omréde. Inom tidtbebyggelse rader ju permanent hastighetsbe-
gransning till betydligt lagre farter 4n de nu aktuella. Kommittén redo-

1 Fordonskilometer defineras sisom sammanlagd firdstriicka for allamotorfordon
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visar dock for jamforelses skull dven vissa uppgifter rorande olycksut-
vecklingen inom tatbebyggelse.

Planliggningen och genomférandet av undersokningen har skett i néra
samrad och samverkan med vég- och vattenbyggnadsstyrelsen, statens vig-
institut, statens trafiksikerhetsrad, Sveriges meteorologiska och hydrolo-
giska institut, statistiska centralbyran, statspolisintendenten och NTF.

Av yttersta vikt for hastighetsbegrinsningsférsokens genomférande har
sjalvfallet varit att allmédnheten kunnat i god tid erhalla uttommande upp-
lysning om de beslutade fartbegrinsningarna. Infér varje fartbegrinsnings-
period har genom NTF:s forsorg bedrivits upplysningsverksamhet bl. a.
genom omfattande affischering och genom annonsering i pressen. Sveriges
radio har bistdtt med tillkinnagivande av fartbegriansningarna. Nédmnas
ma vidare, att vig- och vattenbyggnadsstyrelsen latit trycka meddelanden
om hastighetsbegrinsningarna forutom pa svenska aven pa finska, engelska,
franska och tyska spraken att — efter Gverenskommelse med generaltull-
styrelsen — vid griansovergingsstillena av tullpersonalen utlimnas till in-
passerande trafikanter.

Kommittén har under hand tagit kontakt med vederborande i Danmark
i syfte att utrona mojligheten till en teknisk samordning av de svenska
forsoken med dem som under sommaren 1961 dgde rum i Danmark. Det
har dirvid befunnits mota betydande svarigheter att utan en mera nog-
grann planering in tiden medgivit genomféra en dylik samordning.

Kommittén har tagit del av de redogorelser som offentliggjorts i Dan-
mark och Finland rérande de férsok med tillfalliga hastighetsbegrinsningar
som dgt rum i Danmark under 1961 och 1962 och i Finland under 1962.

Under utredningsarbetets gidng har den tidigare namnda séirskilda utred-
ningen rérande erfarenheterna av tillfalliga hastighetsbegrinsningar utom-
lands slutfort sitt uppdrag. Utredningsminnens redogorelser har av stats-
radet och chefen fér kommunikationsdepartementet dverlimnats till kom-
mittén for att beaktas vid fullgérandet av kommitténs uppdrag. De utlénds-
ka forsoken har emellertid, i vad de hittills kommit att offentligen redo-
visas, foretett sadana inbordes olikheter med avseende pa undersokningsme-
toden att en direkt jimforelse med resultaten efter de pa ldng sikt plane-
rade och genomférda svenska undersékningarna icke varit mojlig.



KAPITEL III

Olycksutvecklingen

I foregdende avsnitt har framhallits att variationerna i olyckstalen icke kan
till sin innebdrd bedémas med mindre hénsyn samtidigt tas till andra risk-
betingande faktorer dn hastigheten. Fragan om de prévade hastighetsbe-
gransningarnas effekt kan salunda icke besvaras allenast pa grundval av en
naken jamforelse av olyckstalen. Eftersom pa satt utredningen bekriftat
olycksrisken 6kar med stegrad trafikintensitet méaste olyckstalen bedémas
med hénsyn till variationerna i trafikarbetet under jamforelseperioden. Pa
liknande satt maste hiansyn tas till vixlingar i viaderlek och viglag vid ut-
varderingen av olyckssiffrorna. Det synes fordenskull lampligt att framstall-
ningen av olycksutvecklingen inleds med en nirmare beskrivning av vix-
lingarna i den yttre trafikbild i vilken fartbegransningarna avsetts utgora
den enda medvetet och pa experimentell basis varierade komponenten. Hér-
igenom belyses hastighetsbegrinsningarnas verkan sedd mot bakgrunden av
den olycksutveckling, som pa grundval av materialet fran tider med fri fart
maste antagas ha upptritt vid de givna yttre betingelserna, direst fart-
begriansning icke ratt.

1. Trafikarbetet

I diagram 4 i bilagan aterges kurvorna for trafikarbetet for 1961 och
1962 for olika vigklasser. Det framgar av diagrammet att trafikarbetet ge-
nomgdende nar sitt maximum under veckoskiftena och att férdelningen pa
veckans ovriga dagar (mandag—{fredag) ar tdmligen jamn med en viss ok-
ning likvil under fredagsdygnet. Under savil 1961 som 1962 uppvisar de tre
sista veckorna i juli en pataglig 6kning av trafikarbetet under mindagar—
fredagar uppenbarligen sammanhingande med ansvillningen under denna
tid av semestertrafik. I vad avser veckoskiftena ger sig en dylik 6kning av
trafikarbetet till kdnna endast for lérdagarnas del och i friga om dessa i
mindre man an for veckans 6vriga vardagar.

En jamforelse mellan trafikarbetet under tider med fri fart och tider med
fartbegransning ger for 1961 ars del i huvudsak samma bild fér de forra
som for de senare. Harvid foreligger en iogonenfallande olikhet mellan 1961
ars observationsperiod och 1962 ars. Under 1962 var nimligen sdsom fram-
gar av diagram 13 i bilagan trafikarbetet avsevirt stérre under tider med
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fartbegransning an da farten var fri. Forhillandet ar av utomordentlig vikt
vid bedémningen av fartbegransningens verkan. Vid en konstant tendens
till dampning av olycksrisken under fartbegridnsning i jamforelse med tid
da farten ar fri kommer namligen — till f6ljd av olycksriskens variation
med trafiktidtheten — denna tendens att med nédvéndighet ge en mindre
nedgdng i absoluta tal rdknat under 1962 &n under 1961. Det bor i detta
sammanhang vidare observeras icke blott att trafikarbetet under 1962 var
storre under tid med fartbegransning dn da farten var fri utan dven att tra-
fikarbetsnivin genomgaende var hogre sistnimnda ar dn 1961. Skillnaden
motsvarar i runt tal 15 procent.

2. Viiderlek och viglag

Under 1961 ars observationsperiod kunde icke konstateras ndgon nidmnvard
skillnad mellan viderlek och viglag under tid med fri fart och vid fartbe-
gransning. Under observationsperioden 1962 tedde sig forhillandena delvis
annorlunda. Medelnederborden var namligen till stor del l4gre under tid med
fartbegrinsning #n da farten var fri. Skillnaden kan synas betydelsefull efter-
som utredningen visat att olycksfrekvensen tenderar att variera med medel-
nederborden si att antalet olyckor stiger vid en 6kning av denna. Den si-
lunda med den storre medelnederborden under tid med fri fart samman-
hingande riskokningen framstir dock i belysning av den nu féreliggande
utredningen sisom avsevirt mindre dn den som under fartgrinsperioderna
foranletts av den storre trafikintensiteten.

3. Antalet olyckor utom téttbebyggt omrdde

Antalet olyckor i trafiken under observationsperioderna framgar av tabell
7—38 i bilagan. Under 1961 ars observationsperiod omfattande tiden den 15
maj—den 15 september intriffade under de 86 dagar da farten var fri i hela
riket sammanlagt 4 939 olyckor. Under observationsperiodens 38 dagar med
fartbegrinsning till 90 km i timmen rapporterades inalles 1896 olyckor. I
genomsnitt per dag utgor detta 57,4 olyckor under dagar med fri fart och
49,9 under dagar med fartbegrinsning.

1962 ars observationsperiod tog sin bérjan tidigare pa aret dn den forega-
ende nimligen redan den 15 mars. Under den mot 1961 ars observationspe-
riod svarande delen av perioden, d. v. s. tiden den 14 maj—den 14 septem-
ber, uppgick under de 69 dagarna med fri fart hela antalet rapporterade olyc-
kor till 3 612, vilket motsvarar 52,4 olyckor i genomsnitt per dag. Under de
37 dagar d& under denna tid hastighetsbegrinsning ratt med en maximihas-
tighet av 90 km i timmen intraffade sammanlagt 1 880 olyckor eller i me-
deltal per dag 50,8. Under 18 dagar med hastighetsgrinsen 100 km i timmen
(tiden den 17 augusti—den 3 september) rapporterades inalles 960 olyckor,
vilket ger ett dagsmedelvirde av 53,3.

2—318171
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Den del av observationsperioden 1962 som icke kalendariskt sammanfal-
ler med 1961 ars forsok, d. v. s. tiden den 15 mars—den 13 maj, omfattade
som ndmnts ett forsék med en maximihastighet av 100 km i timmen under
tiden den 18 april—den 2 maj, sammanlagt 15 dagar. Hirunder intriffade
458 olyckor eller 30,5 i medeltal per dag. Under den omgivande tiden med fri
fart, inalles 45 dagar, (den 15 mars—den 17 april och den 3—13 maj) inrap-
porterades tillhopa 1 776 olyckor, vilket i genomsnitt utgor 39,5 per dag.

De anférda siffrorna visar savil for 1961 som for 1962 en minskning i
dagsmedelviardena vid fartbegransning i jamforelse med tid d& farten varit
fri. Under 1961 da trafikarbetet icke uppvisade nigra ndmnvirda skillna-
der mellan tid med fartbegriansning och tid med fri fart och da ej heller nagra
visentliga olikheter forekom med avseende pa vaderleken kan den salunda
noterade nedgingen av olycksantalet anses direkt uttrycka motsvarande
minskning av olycksrisken. Med avseende pa 1962 maste emellertid sdsom
ovan utvecklats sivil vid jamforelse mellan tid med fri fart och tid med
fartbegriansning som med 1961 ars siffror en avvigning ske mot olikheterna
i trafikarbete och véaderlek. I diagram 10—12 i bilagan lamnas en pa materia-
let frdn 1962 ars undersékning grundad grafisk framstillning av den berak-
nade olycksriskens inbordes férdelning under méindagar—fredagar mellan
tider med fri fart och dem med fartbegransning vid olika matt av trafikar-
bete. Framstillningen visar samma tendens till minskad olycksrisk vid en
fartgrins av 90 km i timmen som foér 1961 ars del framgar av en direkt
jamforelse av dagsmedeltalen. En direkt jamforelse av dagsmedeltalen for
Iérdagar och sondagar under observationsperioden 1962 ger vid handen att
nedgingen varit storre 1962 an 1961, trots att trafikarbetsnivan legat hogre
under tid med fartbegransning 1962 (tab. 9).

100-kmsforséken ger en mera splittrad bild. I fig. 7 i bilagan har inlagts
den pa grundvalen av dessa férsok berdknade olycksrisken. Denna har som
synes kommit att ligga i utrymmet mellan riskomradena vid fri fart och vid
fartbegrinsning till 90 km i timmen. Vid forséket med 100-kmsgrins den
18 april—den 2 maj 1962 blev dven med beaktande av skillnaden i trafik-
arbete olycksnivin ligre 4n under 6vriga tider med fartbegransning. Forhal-
landet far till en del antas bero av viaderlekssituationen. Sisom framgar av
tabellen pa s. 71 i bilagan var namligen medelnederborden avsevirt lagre
under detta forsok dn under de §vriga. A andra sidan var medelnederbérden
som hogst under 100-kmsperioden den 17 augusti—den 2 september. Over-
huvudtaget maste om foérséken med fartgrins vid 100 km i timmen sigas
atl materialet visat sig bli alltfor litet med den splittrade bild det foéreter for
att medge en detaljerad kvantitativ jamférelse med materialet fran 90-kms-
forsoken. Vad 100-kmsforsoket under varen 1962 angar ma ytterligare
framhdllas att tidigare undersékningar visat att olycksfrekvensen regel-
méssigt ar lagre under varen dn under 6vrig tid av aret, ett fenomen till vil-
ket dnnu icke nagon uttémmande forklaring kunnat ldmnas.



19

I fig. 6 pa s. 71 i bilagan ges en grafisk framstéllning av den berdknade
olycksrisken vid fri fart och vid fartbegransning till 90 km i timmen 1962
under samtidigt beaktande av trafikarbete och medelnederbérd. Ocksd med
denna berikning ligger olycksrisken tydligt ldgre vid fartbegridnsning.

4. Olyckornas fordelning efter svdrighetsgrad

Olyckornas fordelning efter svarighetsgrad framgar av tab. 7—8 i bilagan.
Antalet dédsolyckor uppgick under 1961 ars observationsperiod till 163 un-
der tider med fri fart (86 dagar) och till 50 da hastighetsbegrinsning ridde
(38 dagar) eller per dag raknat resp. 1,9 och 1,3. Under motsvarande del av
1962 ars period intraffade 114 dédsolyckor under tid med fri fart (69 dagar)
samt 48 d& farten var begransad till 90 km i timmen (37 dagar) och 25 di
maximihastigheten var 100 km i timmen (18 dagar). I medeltal per dag
motsvarar dessa siffror resp. 1,7, 1,3 och 1,4.

Mellan den 18 april och den 2 maj 1962 (15 dagar) da hastighetsbegrins-
ning till 100 km i timmen var foreskriven intréffade sammanlagt 15 dods-
olyckor eller m. a. o. en dédsolycka i genomsnitt per dag. Under den omgi-
vande tiden med fri fart den 15 mars—den 17 april och den 3—13 maj (45
dagar) var hela antalet dodsolyckor 34, vilket i genomsnitt utgor 0,8 per dag.

Antalet dodade personer uppgick under dagarna med fri fart 1961 till sam-
manlagt 186 och under dagarna med fartbegridnsning till 51 eller per dag
riknat resp. 2,2 och 1,3. Under den motsvarande delen av 1962 ars observa-
tionsperiod dodades tillhopa 144 personer da farten var fri samt 52 da fart-
gransen var 90 km i timmen och 26 de dagar fartbegrdnsningen var 100 km
i timmen (17 augusti—3 september) eller i genomsnitt per dag 2,1 under
tid med fri fart och 1,4 vid fartbegrinsning savil till 90 som till 100 km i
timmen.

Vid fartbegrinsningen till 100 km i timmen den 18 april—den 2 maj
1962 uppgick antalet dodade till sammanlagt 16 eller i genomsnitt 1,1 per
dag. Under den omgivande tiden med fri fart den 15 mars—den 17 april
och den 3—13 maj var antalet dédade 38, vilket i genomsnitt per dag ger
vardet 0,8.

Under tiden av 86 dagar med fri fart 1961 intrdffade sammanlagt 505
olyckor med svdr personskada (inkl. dodsfall). Motsvarande siffra for de
38 dagarna med fartbegrinsning utgjorde 177. Dagsmedelvirdena blir resp.
5,9 och 4,7. Under de 69 dagarna med fri fart motsvarande tid 1962 uppgick
antalet ifragavarande olyckor till 376 och till 166 de 37 dagarna d4 fartgrin-
sen var 90 km i timmen, vilket i genomsnitt per dag ger virdena resp. 5,4
och 4,5. Under de 18 dagarna med fartbegriansning till 100 km i timmen mel-
lan den 17 augusti och den 3 september 1962 intrdffade 88 olyckor med
svara personskador (inkl. dodsfall), eller i genomsnitt 4,9 olyckor per dag.

Under de 15 dagarna med fartbegriansning till 100 km i timmen mellan den
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18 april och den 2 maj 1962 uppgick antalet motsvarande olyckor till 47
och genomsnittet per dag till 3,1. For den omgivande tiden med fri fart den
15 mars—den 17 april och den 3—13 maj var siffrorna resp. 122 och 2,7.

Sammanlagda antalet olyckor med lindrig personskada utgjorde under
1961 ars period 1 388 under tid med fri fart och 501 da fartbegransning rid-
de. Uttryckt i dagsmedelviarden innebar detta resp. 16,1 och 13,2 olyckor per
dag. Under motsvarande del av 1962 ars period intriaffade vid fri fart inalles
987 dylika olyckor och vid fartbegrinsning till 90 km i timmen 516, eller
per dag resp. 14,3 och 13,9 olyckor. Vid fartbegrinsningen till 100 km i tim-
men under tiden den 17 augusti—den 3 september inrapporterades samman-
lagt 255 olyckor med lindriga personskador. Medelvirdet per dag ar har
14,2.

Under fartbegrinsning till 100 km i timmen den 18 april—den 2 maj
1962 intriffade 104 olyckor med lindrig personskada eller genomsnitt 6,9
per dag. Motsvarande siffror fér den omgivande tiden med fri fart den 15
mars—den 17 april och den 3—13 maj var resp. 437 och 9,7.

Med enbart egendomsskada slutligen intridffade 3 046 olyckor under tid
med fri fart 1961 och 1218 under tid med fartbegrinsning samma &r, eller
per dag riknat resp. 35,4 och 32,1. Under motsvarande del av observations-
perioden 1962 var antalet dylika olyckor under fri fart 2 249 samt 1198 vid
fartbegrinsning till 90 km i timmen och 617 di maximihastigheten var
100 km i timmen. I genomsnitt per dygn ger detta virdena resp. 32,6, 32,4
och 34,3.

Vid fartbegrinsningen till 100 km i timmen den 18 april—den 2 maj
1962 uppgick antalet olyckor med enbart egendomsskada till 307 eller i ge-
nomsnitt per dag till 20,5. Under den omgivande tiden med fri fart den 15
mars—den 17 april och den 3—13 maj var antalet 1217 eller i genomsnitt
27,0 per dag.

I avseende pa dodsolyckorna har man att konstatera att antalet icke ar sa
stort att mojligheten till slumpmissiga variationer kan anses eliminerad.
Det kan namligen bero pa tillfilligheter om i ett givet fall en olyckshindelse
far dodlig utgang eller utan sdan utgang resulterar i svir personskada. Vill
man finna en utgangspunkt fér bedémningen av sambandet mellan fartbe-
grinsning och olyckornas fordelning efter svirighetsgrad synes det darfor
riktigast att, pa sitt ovan skett, i en grupp sammanféra dddsolyckor och
olyckor med svar personskada.

En jamforelse av gruppen olyckor med svar personskada (inkl. doédsolye-
kor) med grupperna lindrig personskada och egendomsskada ger for 1961
ars observationsperiod till resultat att den relativa minskningen under tid
med fartbegriinsning varit storre ju allvarligare den ifrdgakomna olycks-
kategorien varit. Samma tendens kan avlisas i 1962 ars siffror, dir den fram-
star sisom mera uttalad dn 1961. Man har saledes att konstatera att minsk-
ningen av olycksrisken vid fartbegriansning ocksé ger sig till kinna som en
forskjutning i olycksfrekvensen i riktning mot mindre allvarliga olyckor.
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Aven om det sidsom ovan anforts ofta beror av tillfdlligheter om en olycka
far dodlig utging eller utan sadan utging resulterar i svar personskada kan
det vara av intresse att uppméirksamma variationen i antalet déda i genom-
snitt per olycka. Vid de 163 olyckorna med doédlig utgang vid fri fart under
observationsperioden 1961 omkom sammanlagt 186 personer. Under tid
med fartbegridnsning omkom 51 personer vid 50 olyckor. Tendensen var
densamma 1962. Vid de 148 dodsolyckor som intriffade under tid med fri
fart under hela observationsperioden den 15 mars—den 14 september om-
kom 182 personer. Under tid med fartbegriansning till 90 och 100 km i tim-
men omkom 94 personer vid 88 olyckor. Vid fartbegrinsning har séledes
ocksa i sd matto en forskjutning mot mindre allvarliga olyckor skett som
antalet dodade i genomsnitt vid varje dodsolycka nedgatt till att endast i
enstaka fall overstiga en. En liknande tendens kan konstateras i friga om
antalet svart skadade vid olyckor med annan svar personskada dn som lett
till dédsfall. Den tendens som salunda framgar av materialet illustreras av
kurvorna i diagram 1 i bilagan. Kurvorna visar fluktuationerna dels i den
samlade olycksfrekvensen, dels i frekvensen av personskadeolyckor. Karak-
teristiskt for kurvorna &r att de praktiskt taget genomgiende visar bety-
dande stegringar vid helger och veckoslut. Detta sammanhinger siasom i
det foregdende ndrmare berdrts bl. a. med den darvid férekommande ok-
ningen av trafikarbetet. Inom varje tidsavsnitt med fartbegrénsning fluk-
tuerar kurvorna i stort sett efter samma monster som under tider med fri
fart, ehuru med en klar tendens till lagre »toppar» och djupare »dalar».

I diagram 10 i bilagan aterfinns grafiska framstillningar férutom, som
tidigare namnts, av olycksriskens beriknade fordelning betridffande samt-
liga olyckor under tiden den 14 maj—den 14 september 1962, jamval sar-
skilt av personskadeolyckor och antal skadade vid olika matt av trafik-
arbete under fri fart och vid fartbegriansning till 90 km i timmen. Det fram-
gar av diagrammen att olycksrisken ocksa i dessa delar ligger klart ligre
vid fartbegriansning.

Vid en jamforelse i nu berérda hinseenden mellan tider under 1962 ars
observationsperiod med fartbegrinsning till 90 km i timmen och tiderna
dA maximihastigheten bestimts till 100 km i timmen framirider den forut
namnda splittringen i bilden av 100 kmsforséken. Under bada tidsavsnit-
ten med fartgrans vid 100 km i timmen férekom en nedging av olycks-
frekvensen. Under tiden den 17 augusti—den 3 september var denna ned-
gang mindre markerad dn genomsnittligt under tider med fartbegrinsning
till 90 km i timmen. Under tiden den 18 april—den 2 maj diremot var ned-
gingen storre 4n d& hastigheten maximerats till 90 km i timmen.

5. Olyckornas fordelning efter vigklass

Olyckornas fordelning efter viagklass framgar narmare av tab. 7, 8 och 9
i bilagan. Sasom tidigare namnts grupperades vigarna under 1961 ars for-
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sok efter sin natur av huvudled och annan vig, dvensom av riksvig, medan
vid 1962 ars forsok grupperingen skett efter viigarnas karaktar av riksvig,
genomgéende linsvidg och annan vdg med sirskild redovisning fér huvud-
leder. Jamforelserna far darfor inskrankas till att avse riksvidgarna samt
huvudledsnitet som helhet.

I bilagan aterfinnes pa sid. 65 en tabell utvisande fordelningen i procent
av olyckor och skadade for olika slags vigar samt pa sid. 66 en sammanstéll-
ning Over olika matt pa olyckornas genomsnittliga svarighetsgrad under
1961 ars observationsperiod och motsvarande del av observationsperioden
1962 savitt avser tider med fri fart och med fartbegriansning till 90 km i
timmen.

Tendensen ar likartad for de bada perioderna. Dels minskar under tid
med fartbegrinsning de fartinbjudande vigarna, sirskilt riksvigarna, sin
andel i olyckorna i forhéllande till 6vriga véigar. Dels dr denna minskning
mera markant i friga om de svarare olyckorna. Tendensen blir sirskilt
tydlig om jamforelsen inskridnkes till riksvigarna 1, 2 och 13. I stort sett
samma tendens, ehuru med nagot svagare skirpa, kan for tiderna med
fartbegransning till 100 km i timmen avlidsas ur de i tab. 8 i bilagan an-
givna vardena.

I diagram 11 och 12 ges en grafisk framstéllning av den beriknade olycks-
riskens fordelning inom olika vagklasser under 1961 och 1962 under tid
med fri fart och med fartbegridnsning till 90 km i timmen vid olika métt
av trafikarbete. Framstillningen visar for samtliga berérda vigklasser en
tydlig riskminskning vid fartbegrinsning. For riksvigarnas del ir den sa-
lunda beriknade riskminskningen patagligt storre savitt avser 1962 éan i
fraga om 1961.

6. Olyckornas firdelning efter olyckstyp

Olyckornas klassificering efter olyckstyp anges i bilagan (sid. 64). Sasom
namnts foreligger vissa mindre skiljaktigheter i indelningen mellan 1961
och 1962. Harom hénvisas till framstéllningen i bilagan.

Under observationsperioden 1961 rapporterades i hela riket utom tittbe-
byggt omrade sammanlagt 6 835 olyckor i trafiken varav 4 939 under de
86 dagarna med fri fart och 1896 under de 38 dagar da fartbegréinsning
radde. Vanligast férekommande var de s. k. singleolyckorna, d. v. s. olyckor
med endast ett fordon. Av sddana olyckor forekom 1507 under tid med fri
fart och 596 under tid med fartbegrinsning eller per dag riknat resp. 17,5 och
15,7. En sirskilt pataglig minskning noterades ocksa for de enligt erfaren-
heten ofta med hog hastighet sammanhéngande s. k. avsvingningsolyckor-
na. Av sidana intriaffade 415 under tid med fri fart och 136 vid fartbegrans-
ning eller per dag resp. 4,8 och 3,6. Den alldeles 6vervigande delen av denna
minskning f6ll pa riksvigarna.
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I tab. 11 i bilagan anges for den mot 1961 ars observationsperiod sva-
rande delen av observationsperioden 1962 totala antalet olyckor, dédade
och skadade inom varje olyckstyp vid fri fart och vid hastighetsbegrinsning
till 90 km i timmen. Tendensen &r i stort sett densamma som 1961.

Det har hidvdats att fartbegrinsningen skulle 6ka risken fér omkdrnings-
olyckor. Utfallet av undersékningen ar i denna del trots det storre trafik-
arbetet under tid med fartbegrinsning en betydande minskning — for 1962
per dag ridknat fran 2,8 till 2,2 eller omkring 20 procent. Pa riksvignitet
var minskningen dnnu storre, nimligen fran 1,7 till 1,0.

I tab. 13—15 i bilagan har fér 1962 olyckstyperna sammanférts i vissa
nidrmare angivna grupper. Av dessa tabeller kan utlisas att de renodlade
motorfordonsolyckorna utgjort flertalet av samtliga olyckor savil under
fri fart som under fartbegrinsning och medfort flera skadade dn 6vriga
olyckstyper. Vid en indelning efter detta monster framtrider icke nagra
vasentliga skillnader mellan tid med fri fart och tid med fartbegrinsning
i avseende pa den procentuella andelen olyckor inom vederbérande grupp.
Vad nu sagts giller dven om férdelningen av skadade (inkl. dodade) pa de
olika olycksgrupperna.

I 6vrigt vill kommittén i denna del hdnvisa till bilagan.

7. Olyckornas firdelning pd veckodagar och pd dygnets timmar

I till bilagan hérande tabeller och diagram redovisas nirmare olyckornas
férdelning pa olika veckodagar liksom #dven frekvensen veckodagsvis av
olyckorna indelade efter svarighetsgrad. Det visar sig att totala antalet
olyckor ar ligst under mandag—fredag och nar hogst under lérdagsdygnet
for att dter avta nigot under sondagar. Tendensen ir likartad fér olyckor
av alla svirighetsgrader. Den giller idven for antalet dodade och skadade.
Intressant ir att nedgangen vid fartbegrinsning, proportionellt sett, icke ar
mindre under mandag—fredag an under évriga dagar. Det forhallandet att
olycksfrekvensen ér ligre under sondagar dn under lordagar, ehuru sénda-
garna star for ett storre genomsnittligt trafikarbete, ir svart att forklara.
Det bor emellertid observeras att i redovisningen de under timmarna nir-
mast efter midnatt intraffade olyckorna av tekniska skil hanforts till nér-
mast foregdende dygn. Man lagger vidare mirke till en under natten till sén-
dag framtridande anhopning av olyckor till dessa timmar, vilken avviker
fran den eljest konstaterade samvariationen av olycksfrekvens och trafik-
arbete. Det ar tydligt att man hér har att géra med en supplerande inverkan
av en for veckoskiftesdygnet speciell, riskbetingande faktor, vars karaktar
icke kunnat undersékas inom ramen for den féreliggande utredningen.

I frdga om olyckornas foérdelning i 6vrigt pA dygnets timmar hinvisas till
framstéllningen i bilagan (s. 70).
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8. Jimfirelse med olycksutvecklingen inom tittbebyggt omrdde

Inom téattbebyggt omrade riader generell permanent hastighetsbegrinsning
till 50 km i timmen. P4 vissa storre genomfartsleder och liknande strik ar
fartgransen stundom hojd till 60 eller 70 km i timmen. De tillfdlliga hastig-
hetsbegrinsningarna har alltsd icke sasom sadana gjort sig direkt gil-
lande inom téattbebyggt omrade. Det 4r darfor av intresse att underséka
olycksutvecklingen under observationsperioden inom sidant omride och
jamfora den med olycksutvecklingen utom tétbebyggelse.

I detta hénseende framtriader en pétaglig skillnad mellan 1961 och 1962.
Under 1961 ars observationsperiod uppvisade olycksutvecklingen inom tat-
bebyggelse icke nidgon namnvird nedging under fartbegrinsningstiderna
jamfort med tider med fri fart. Under 1962 ars period didremot férekom en
pataglig nedgang i antalet olyckor under tid med fartbegrinsning. Kom-
mittén har icke kunnat bilda sig nagon uppfattning om orsakerna till denna
olikhet mellan perioderna. Olikheten medfér emellertid att man icke pa
grundval av foreliggande material kan av utvecklingen inom tittbebyggt
omrade dra négra slutsatser av virde fér bedomningen av hastighetsbegrians-
ningens verkningar utom tétbebyggelse.

9. Allmén jimfirelse mellan 1961 och 1962 drs forsik

En jamforelse i nakna olyckstal ter sig lika litet relevant di friga ir om
att bedoma olycksutvecklingen under 1962 ars forsok i forhallande till 1961
ars som di man har att bedéma olycksutvecklingen under fartbegrinsning
i forhallande till den vid fri fart iakttagna. En ytlig betraktelse av siffer-
materialet skulle mihanda kunna framkalla uppfattningen att 1962 ars for-
sok haft en svagare effekt. Som tidigare namnts okade emellertid trafik-
arbetet under 1962 med i genomsnitt 15 procent. Dessutom var under 1962
trafikarbetet storre under tid med fartbegrinsning an under tid med fri
fart, ett forhallande som saknade motsvarighet under 1961 ars férsok och
som maéste tas i berikning. En nirmare analys med hiansyn tagen till dessa
omstiindigheter visar en relativ minskning av den beriknade olycksrisken
vid fartbegrinsning under 1962 ars férsok som ter sig lika markerad som
under 1961 ars. Forhédllandet som framgar ur diagram 10—12 i bilagan
illustrerar dnyo nodvandigheten att jamforelser av olycksutvecklingen un-
der olika tidsavsnitt stindigt sker med beaktande av variationerna i de olika
riskbetingande faktorernas spel.



KAPITEL IV

Trafikutvecklingen under observationsperioden

En hastighetsbegrinsning innebér att fordonens kapacitet inom hastighets-
registret ovanfér fartgransen icke kan utnyttjas. I den man fordonen eljest
skolat utnyttja det 6vre hastighetsregistret kan hastighetsbegransningen
dirigenom leda till en férlingning av restiden. Denna effekt kan emellertid
i storre eller mindre grad neutraliseras dérest till foljd av utjimning av
trafikrytmen det blir méjligt att héja den undre grinsen for den av fordonet
utnyttjade delen av hastighetsregistret.

Genom miitningar av fordonens genomsnittshastigheter Gver en given
stricka — medelresehastigheten — under tid med fartbegriansning och vid
fri fart erhalles en virdefull hallpunkt vid bedémandet av hastighetsbegréins-
ningens inverkan pa fordonens genomsnittshastigheter i stort. PA grundval
hiarav kan man sedan sluta sig till graden av hastighetsbegrinsningens all-
minna funktion som tréghetsfaktor i trafiken. I sin tur ger detta vissa
méjligheter att uppskatta foljderna i trafikekonomiskt hénseende av en
hastighetsbegrinsning.

Under 1961 ars observationsperiod utférdes en serie medelresehastighets-
mitningar. Mitningarna féretogs pa strackor som ansetts representativa for
en genomsnittlig riksvigsstandard. Matresultatet innebar att medelresetiden
for personbilar och litta lastbilar 6kade med omkring 4 procent under has-
tighetsbegriansning. Visserligen kom pa grund av vissa tekniska missoden
materialet icke att f4 den omfattning som varit avsedd och 6nskvird. En
viss osikerhet vidlader férdenskull resultatet. De uppmétta virdena gav dock
anledning att férmoda att 6kningen i restid var forhéllandevis liten och
icke medforde nagon vésentlig ekonomisk forlust.

Under 1962 ars observationsperiod har p4 kommitténs initiativ en i tek-
niskt hinseende bittre sikerstilld serie métningar utférts av statens vag-
institut. Sdsom tidigare nimnts har en detaljerad redovisning hirfor lam-
nats i en av institutet sarskilt publicerad rapport.

1962 ars undersokning har haft till syfte att faststidlla hur stor genom-
snittlig restidsékning som maximalt kan upptriada pa grund av hastighets-
begrinsning till 90 och 100 km i timmen. Undersokningen har vidare av-
sett forhallandet mellan viigens hastighetsstandard och restidsokningen.
Fyra snabba och tva langsamma strickor av vardera omkring 5 kms lingd
har undersokts. Pa de fyra snabbare strickorna var den mot medelreseti-
den svarande hastigheten vid fri fart fér personbilar och litta lastbilar i ge-
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nomsnitt 87 km i timmen. Vid fartbegrinsning till 90 km i timmen o6kade
restiden pa dessa strickor med i medeltal 12 procent och vid fartbegriins-
ning till 100 km i timmen med i medeltal 6 procent. P4 de lingsammare
strickorna var restidsokningen mindre. Foér de tunga fordonens del, i av-
seende pd vilka enligt vigtrafikforordningen generell och permanent fartbe-
gransning giller till ligre hastigheter 4n de nu aktuella, noterades sisom
man haft anledning att vinta endast en obetydlig restidsokning. De angivna
viardena avser vardagstrafik i dagsljus pa torrt viglag och med god sikt.

Vid undersékningar av férhallandet mellan vigens hastighetsstandard
och restidsdkningen vid fartbegrinsning har hastighetsstandarden definie-
rats sisom den hastighet med vilken fordon i genomsnitt framfors pa vigen
i frdga. Undersdkningen har givit till resultat att en hastighetsbegrinsning
har storre effekt i form av restidsférlingning pa viigar med hégre hastig-
hetsstandard én pa vigar dar hastighetsstandarden ir ldgre. Restidsforlus-
ten synes silunda vid fartbegransning till 90 km i timmen ha uppstatt forst
da vigens hastighetsstandard varit 60 km i timmen eller hogre samt vid
fartbegrinsning till 100 km i timmen forst di hastighetsstandarden varit
65 km i timmen eller hogre.

De av véginstitutet redovisade virdena for de uppmitta resehastigheterna
ger ocksd en tydlig bild av en genomgéende dimpning av trafikrytmen. Has-
tigheterna har under tid med fartbegrinsning legat inom ett timligen smalt
register medan registret varit vidare under fri fart. Férhallandet ger anled-
ning till formodan att antalet omkérningar varit mindre vid fartbegrins-
ning én vid fri fart. Detta bor sammanstillas med den vid fartbegrinsning
iakttagna markanta nedgingen i antalet omkérningsolyckor och med det
férhéllandet att enligt insamlade uppgifter fran statspolisens samtliga av-
delningar nagon genomgéende tendens till kad kobildning i betydelsen av
minskad framkomlighet icke kunnat férmirkas vid fartbegrinsning. Vad
kobildningen angdr ma i detta sammanhang nimnas att man vid de finska
forséken verkstallt speciella métningar av kébildningstendensen och déirvid
funnit att denna avtagit vid fartbegrisning trots att trafikintensiteten varit
hogre dn under tid med fri fart. Aven i Finland har antalet omkoérnings-
olyckor minskat vid fartbegrinsning.

Den tanken har understundom framforts att, vid en hastighetsbegrins-
ning forarna kunde visa benéigenhet att — inom fartgrinsen — halla hogre
hastighet én de eljest skulle ha ansett tillrddligt med hénsyn till trafiksi-
kerheten. Till utréonande av huru diarmed foérhaller sig har under 1961 ars
observationsperiod métningar féretagits savil under tid med fartbegrins-
ning som vid fri fart pa nagra vigstrickor dir 90 km i timmen maste anses
vara en med hénsyn till férhillandena mycket hég hastighet. Undersdk-
ningen har icke givit stod for antagandet att foérarna i allménhet skulle
under tid med hastighetsbegransning i mindre mén #n vid fri fart anpassa
hastigheten till vad trafiksidkerheten kriver.



KAPITEL V

Efterlevnaden av hastighetsbegrinsningen

1. Kontrollens organisering

Under observationsperioderna har statspolisen och den kommunala polisen
utfort trafikdvervakning pa sedvanligt satt. Under de tider, da hastighetsbe-
grinsning ratt, har emellertid efterlevnaden hérav tillkommit sdsom ett
nytt évervakningobjekt. Kontrollen har skett pa i huvudsak féljande sitt,
nimligen

1. med radarhastighetsmitare;

2. med ett instrument, som miter fordons hastighet efter den tid som atgar
for fordonet att passera ett kort avstind mellan tva vinkelréitt over vé-
gen utlagda gummislangar;

3. med hastighetsmitaren pa en efterféljande polisbil eller -motorcykel
samt

4. genom tidtagning pa uppmatt viagstriacka.

Det ojamforligt storsta antalet hastighetsmétningar har skett med radar-
hastighetsmitare.

Hastighetsbegriansningsforsoken har icke medfort ndgon ndmnvérd steg-
ring utéver det normala av den samlade trafikovervakningen. Enligt uppgifter
fran statspolisen forrittades under tiden den 1 mars—den 30 september 1962
77 530 tjanstgoringspass for trafikovervakning, vilket motsvarar 362,3 tjanst-
goringspass per dag. Antalet tjanstgoringspass per dag utgjorde under tid
med fri fart (144 dagar) 361,4 och under tid med hastighetsbegrinsning (70
dagar) 364,1. Under de skilda perioderna med hastighetsbegrédnsning var
fordelningen tjanstgoringspass mellan hastighetskontroll och annan trafik-
6vervakning i stort sett konstant. Ca tre fjardedelar av antalet tjinstgorings-
pass var fordelade pa annan trafikévervakning én pa hastighetskontroll.

2. Overtridelsefrekvensen

For att fa ett matt pa overtriadelsefrekvensen har kommittén infordrat upp-
gifter fran statspolisen angdende bl. a. det totala antalet kontrollerade for-
don samt de uppmaétta hastigheterna, allt fordelat efter dag under hastig-
hetsbegriansningsperioderna.
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I nedanstaende tabell har sammanstéllts uppgifterna for riket i dess hel-
het rorande antalet kontrollerade fordon och konstaterade o6vertriadelser
under fartbegriansningsperioder 1961 och 1962.

Overtradelser
Maximi- | Kontrol-
Tid hastig- | lerade 90—99 100 km/t 100—109 110 km/t Diray
fiet formon km/t och km/t och utlanningar
dardver darover &

1961
19.5—24.5 90 185815 1053 221 Ej kontrollerat
22.6—12.7 90 398857 | 1119 182 239

1.9—11.9 90 227 518 772 223 182
1962
18.4— 2.5 100 346 130 429 106 69

8.6—25.6 90 335172 974 252 186
13.7—31.7 90 402530 1284 289 372
17.8— 3.9 100 289 106 486 138 180

Av tabellen framgar att antalet 6vertriddelser varit utomordentligt litet
i forhallande till antalet kontrollerade fordon. Overtriddelse har konsta-
terats allt som allt endast i fraga om 2,8 promille av de kontrollerade for-
donen. Begransar man sig till de fall dar den iakitagna hastigheten varit
mera 4n 10 km i timmen 6ver den medgivna reduceras proportionen 6ver-
tradelser till allenast 0,63 promille.



KAPITEL VI

Overvakningens och propagandans roll

I vissa yttranden dver 1961 ars redogorelse samt i pressdiskussionen har hav-
dats att erforderlig klarhet icke vunnits rorande sammanhanget mellan den
konstaterade minskningen av olyckornas antal och svérighet, 4 ena, samt den
infér hastighetsbegrinsningsforsoken férda upplysningskampanjen och po-
lisovervakningen under forsoken & andra sidan. Den tanken har framkastats
att den gynnsamma olycksutvecklingen under férsoken i higre grad kunde
vara en foljd av upplysnings- och propagandaverksamheten samt polisover-
vakningen én av fartnedsittningen som sédan. Det vore darfér av intresse
att de fortsatta forsoken organiserades pa sadant sétt att 6kade mojligheter
vunnes att skilja effekten av propaganda och Gvervakning fran effekten av
fartnedsittningen. Man har dven uttryckt 6nskemalet att det for detta édnda-
mal skulle foretagas jamférande forsok med samma matt av propaganda
och polisévervakning som vid hastighetsbegrinsningsperioderna men utan
maximering av den tillitna hastigheten. I denna riktning har tredje lagut-
skottet uttalat sig i sitt ovan atergivna utlatande.

I 1961 ars redogorelse hade kommittén uttalat att frigan om behovet att
skilja mellan propaganda- och dvervakningseffekt, & ena, samt fartbegrans-
ningseffekt, &4 andra sidan knappast digde den betydelse som man i forstone
mahiinda kunde vara beniigen att anta. Kommittén hade i denna del nér-
mare anfort féljande.

En hastighetsbegrinsning utgér i sig sjilv en allvarlig tankestillare for
trafikanterna av beskaffenhet att fista deras uppmirksamhet pa trafik-
sikerhetens krav ocksé i andra hinseenden #n hastigheten. Hastighetsbe-
griansningen har dirigenom, utdver den primira verkan att medfora ned-
sittning av fordonshastigheten, en med propaganda jamférbar allméant tra-
fiksikerhetsfrimjande biverkan. Denna biverkan ligger i den tillfalliga
hastighetsbegransningens natur och kan icke isoleras vid bedomningen av
dennas effekt. Det ena som det andra ér en foljd av hastighetsbegransning-
en. PA liknande sitt forhaller det sig med upplysningsverksamheten kring
fartbegransningsférsoken. Om forsoken skall fylla sitt &ndamal och kunna
medge tillforlitliga jimforelser mellan tider med fartbegransning och tider
med fri fart maste man givetvis sidkerstilla att hastighetsbegransningen
verkligen iakttas under forsoken. Detta kan rimligen icke ske utan en in-
tensiv upplysningsverksamhet. En sidan ir m. a.o. nédvandigt féorbunden
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med forsoken. Det senast sagda giller i lika man om polis6vervakningen.
Eftersom en tillfallig hastighetsbegriansning icke kan tinkas genomférd
utan upplysning och overvakning, skulle det sakna mening att séka be-
stimma i vad méin de i samband med fartbegrinsningen iakttagna férind-
ringarna i olycksutvecklingen dr att aterféra pa hastighetsnedsittningen
eller pa propagandan eller 6vervakningen sdsom sirskilda av varandra
oberoende orsaker. Vad angar den féreslagna metoden med jamforande for-
sok med bibehdllen propaganda och polisévervakning men utan hastighets-
begrinsning har kommittén sagt sig visserligen icke vilja bestrida att man
genom en intensiv trafiksidkerhetspropaganda och en forstarkt poliséver-
vakning i trafiken skulle kunna utan maximering av hastigheten ni samma
effekt som vid en hastighetsbegrinsning av den provade typen. Den férut-
satta propagandan och oOvervakningen skulle emellertid, utan en hastig-
hetsbegrinsning som féremal, f4 en annan karaktéir 4n den vid fartbegréins-
ningsférsoken forekommande. Dirigenom skulle den avsedda jamforelsen
forfelas. Att for jamforelses skulle anstélla forsok med enbart trafiksiker-
hetspropaganda och polisévervakning kunde méjligen ldmna svar pa fragan
om effekten hirav i férhallande till effekten av tillfillig hastighetsbegrans-
ning men skulle icke bidra till att kasta ljus 6ver hastighetsfaktorns isole-
rade betydelse for trafiksakerheten.

Kommittén har icke i den efterféljande diskussionen av denna fraga
funnit nagot skél eller argument framfért som i ljuset av de fortsatta for-
soken foranleder kommittén att franga sin sidlunda i anslutning till 1961
ars forsok tillkdnnagivna uppfatining. Diarmed vill kommittén i andra sidan
ingalunda forneka intresset av att, sdsom tredje lagutskottet uttalat, man
1 gorligaste méan efter vetenskapliga metoder soker isolera och var for
sig kartligga de olika pa trafikutvecklingen inverkande faktorerna. Vad
angar fragan om experiment med intensifierad 6vervakning och propaganda
men utan fartbegrdnsning vill kommittén emellertid erinra om att, efter-
som pé sitt tidigare framhaéllits ett dylikt experiment icke skulle vara dgnat
att belysa hastighetsfaktorns isolerade betydelse, det torde falla utanfor ra-
men foér kommitténs uppdrag, som just ar att klarligga effekten av en till-
fallig hastighetsbegransning med allt vad en sddan med nédviandighet med-
for i form av bl. a. propaganda och 6vervakning. Kommittén vill emellertid
betona att enligt vad NTF meddelat den av organisationen bedrivna trafik-
sikerhetspropagandan haft samma omfattning under tid med fri fart som
da hastighetsbegrinsning ratt.



KAPITEL VII

Vissa sirskilda fragor

Under observationsperioderna har aven tillvaratagits material av beskaf-
fenhet att kunna bringa upplysning rorande vissa i samband med hastig-
hetsbegransningarna aktualiserade sirskilda forhallanden av intresse ur
allméan trafiksidkerhetssynpunkt.

Det har sdlunda i friga om olycksplatsernas beldgenhet savitt riksvigna-
tet galler visat sig att det pa vissa kortare striackor upptritt tydliga anhop-
ningar av olyckor. Sasom framgar av bilagan synes denna tendens ha varit
mera utpraglad pa de ifrdgavarande strickorna under tid med fri fart an
vid fartbegrinsning till 90 km i timmen.

En undersékning har vidare gjorts betraffande dldersfordelningen bland
medverkande i svdra trafikolyckor under tiden den 14 maj—den 14 septem-
ber 1962. Det har darvid visat sig att i frdga om singleolyckor och olyckor
med motorfordon och cyklist eller motorfordon och fotgdngare andelen
yngre forare varit avsevart stérre 4n andelen medelélders och &ldre. Det-
samma ar forhallandet ifrdga om tiden for innehav av korkort, i detta han-
seende jamvil savitt géller olyckor med tvad motorfordon inblandade.

Uppgifter har slutligen insamlats ocksi rorande de trafikdodades uppdel-
ning pd trafikantgrupper och olyckstyper. Harutinnan liksom i ovriga hér
beroérda fragor hianvisas till framstéillningen i bilagan.



KAPITEL VIII

Slutsatser

Utredningen har givit vid handen att olycksfrekvensen under de bada ob-
servationsperioderna varit lagre under tid da fartbegrinsning ratt an vid
fri fart. Minskningen har dessutom varit mer markerad i frdga om olyckor
av svarare typ 4n for de ovriga.

Sasom kommittén anfért i redogorelsen for 1961 ars forsék medger en
forandring i olycksutvecklingen under ett enstaka forsok med hastighets-
begransning icke nagra sakra slutsatser rorande orsakssammanhanget. Dir-
est forandringen aterkommer vid ytterligare férsok under motsvarande for-
hallanden, ger detta emellertid anledning att rikna med ett samband mellan
forandringen och den for forsoket specifika variationen i de yttre betingel-
serna for trafiken, d.v.s. i forevarande fall hastighetsbegriansningen. Vid
den nu genomférda undersdkningen omfattande icke mindre 4n sju sir-
skilda forsok med hastighetsbegriansning har det visat sig att en nedging
i olycksfrekvensen och en minskning av de svarare olyckornas andel i det
totala antalet olyckor med en tydlig regelbundenhet upptriatt samtidigt med
fartbegransningen. Det har vidare framgatt att de till hoga hastigheter sir-
skilt inbjudande storre vagarna lika regelbundet minskat sin andel i olyckor-
na under tid med fartbegrinsning jimfért med vad som iakttagits vid fri
fart. Den i samband med fartbegriansning iakttagna forbéttringen i olycks-
utvecklingen har saledes gjort sig mera méarkbar pa vigar, dir de hoga
hastigheterna ar vanligast. Kommittén anser det hirigenom adagalagt att
den nadmnda forbattringen i olycksutvecklingen sammanhénger med has-
tighetsbegrinsningen.

Kommittén vill emellertid betona att den slutsats kommittén salunda dra-
git av den genomfoérda utredningen endast avser det forhallandet att en
fartbegrinsning av den art som nu provats regelbundet atfoljts av en minsk-
ning av antalet olyckor, vilken givit sig tillkdnna med sérskild styrka i
fraga om de svarare olyckorna. Undersokningen ger icke mojlighet att dra
nagra bestdmda slutsatser betrdffande forhallandet mellan de sérskilda
komponenterna i det antagna orsakssammanhanget, deras relativa styrka
och rorelseriktning. Overhuvudtaget torde det pa forskningens nuvarande
standpunkt nippeligen vara gorligt att genom analys i detalj klarligga ett
orsakssammanhang som det forevarande, i vilket den ménskliga naturens
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ofta irrationella reaktionssitt maste férutsittas inta en framtridande plats.
Redan bestimningen av vad som ir orsak maste hir te sig utomordentligt
problematisk. Forhallandet framtriader omedelbart om man, sdsom bl. a.
forutsatts av tredje lagutskottet, forséker i en grupp sammanféra de olyckor,
i vilka hastighetsfaktorn kan antas ha haft nigon inverkan. Vad som i en
given olycka skall anses ha varit huvudorsaken ar helt enkelt icke mojligt
att avgéra pa grundval av objektiva kriterier. Det blir héir alltid fraga om
en subjektiv virdering som icke hér hemma i en pa naturvetenskaplig
grund foretagen analys.

Den omstéindigheten att orsakssammanhanget icke ar i sina detaljer klar-
lagt utgor emellertid mot bakgrunden av det redovisade utredningsmateria-
let icke nagot skl att betvivla att ett orsakssammanhang foreligger mellan
fartbegriansningen och den med densamma regelbundet upptridande for-
battringen i olycksutvecklingen.

De undersékningar som utforts i Danmark och Finland pekar tydligt i
samma riktning som de nu genomférda svenska.

Kommittén vill i detta sammanhang dven hinvisa till de i sarskild ord-
ning redovisade erfarenheterna av de 6vriga utlindska forsoken. Ehuru re-
sultaten av dessa forsok i anseende till olikheterna bl. a. i underséknings-
metod och redovisningssitt icke later sig omedelbart infoga i serie med re-
sultaten av de svenska forsoken, fortjanar det dock att observeras att fart-
begransningarna utomlands anses 6verlag ha haft den gynnsamma effekten
pa olycksutvecklingen att antalet svara olyckor reducerats.

Vid utredningen har icke framkommit nagot som skulle kunna tyda pa
att fartbegrinsningen i nagot hinseende skulle skapa okad fara i trafiken.
Det har konstaterats att den befarade tendensen till minskad framkomlig-
het och dirmed ett 6kat antal riskfyllda omkérningar i stort sett uteblivit.
Omkoérningsolyckorna hor till dem i fraga om vilka minskningen i olycks-
frekvensen gjort sig mest mérkbar.

Vidkommande aterverkningarna i trafikekonomiskt hinseende visar den
av statens viaginstitut foretagna undersokningen visserligen att en forlédng-
ning skett av de genomsnittliga restiderna under tid med fartbegrinsning.
Forlingningen har emellertid icke i nidgon namnvird grad givit sig till
kénna i fraga om det ur ekonomisk synpunkt sarskilt viktiga tyngre tonnaget,
for vilket redan generell och permanent fartbegrinsning géller enligt vig-
trafikforordningen. For personbilarna och foér de lattare lastbilarna har
minskningen i medelresehastighet varit mycket mattlig. Sarskilt ringa ter
sig verkan for den senare fordonskategorien, om man tar med i beridkningen
att fordonen till storre delen gar i lokaltrafik. Kommittén finner genom den
i detta hianseende foretagna utredningen visat att de provade hastighetsbe-
gransningarna icke varit féorenade med sidana ogynnsamma verkningar i
trafikekonomiskt hinseende som mot bakgrunden av foérbéttringen i olycks-
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utvecklingen kan sdgas innebara nagon visentlig oldgenhet ur allmin syn-
punkt.

Under utredningen har tva olika maximihastigheter prévats, nimligen
90 och 100 km i timmen. Maximihastigheten 100 km i timmen har provats
vid tva tillfallen. Utfallet av dessa forsok i jamforelse med foérsoken med
fartgrins vid 90 km i timmen &r icke helt entydigt. Férsoket under varen
1962 gav salunda storre effekt, forsoket under hosten samma ar daremot
klart mindre effekt d4n den for forsoken med maximihastighet av 90 km i
timmen genomsnittliga. Varforsoket foretedde dock en frian forsoken i 6v-
rigt helt avvikande bild i fraga om av arstiden betingade forhallanden, vilket
gor dess resultat mindre jamférbart med de 6vriga. Med beaktande hirav
och med héinsyn till den férhallandevis ringa omfattningen av materialet
frAn dessa forsok ar det icke mojligt att kategoriskt ange effekten av for-
soken med fartgrins vid 100 km i timmen i férhallande till effekten vid
en maximihastighet av 90 km i timmen.

Det dr kommitténs mening att tillfallig hastighetsbegrinsning av den art
som kommittén provat ar ett tjanligt och lampligt instrument till férekom-
mande av trafikolyckor, allrahelst svarare olyckor.

Vad angar fragan om den ldmpligaste hastighetsgransen finner sig kom-
mittén bora vid en bedomning pa grundval av foreliggande material for-
orda 90 km i timmen fér normalfallet.

Det ar icke mojligt att pa grundval av foreliggande material niirmare be-
doéma verkan av det under 1962 ars forsok tillimpade undantaget av motor-
vigarna fran fartbegrinsningen. DA emellertid ndgon ur trafiksikerhets-
synpunkt patagligt negativ effekt icke synes ha gjort sig géillande och da
allminheten numera synes ha vant sig vid att dessa vigar icke omfattas av
tillfallig fartbegrinsning, ldrer de ocksd i fortsittningen kunna undantas,
sd linge trafikbilden forblir i huvudsak densamma som under foérsoken.

Upplysning och 6évervakning i samband med tillfallig hastighetsbegrans-
ning torde kunna organiseras efter samma monster som vid de nu genom-
forda forséken.

Kommittén vill till sist understryka vikten av att forandringarna i olycks-
utvecklingen i samband med tillfallig hastighetsbegrinsning ocksa i fort-
sdttningen noga foljs av de trafiksikerhetsvirdande organen si att alla
mojligheter tillvaratas att ytterligare utveckla och forfina instrumentet och
anpassa dess utformning till den iakttagna utvecklingen.
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Foérord

Undertecknade, vilka av statsradet och chefen fér kommunikationsdeparte-
mentet utsetts att som experter bitrdda 1961 Ars trafiksikerhetskommitté,
har i denna utredning sammanstillt bearbetningen av observationsmaterialet
frdn de forsok med tillfillig generell hastighetsbegrinsning under 1961 och
1962, som ingatt i kommitténs program.

Vid uppgiftens genomférande har expertgruppen bitritts av personal vid
statistiska forskningsgruppen vid Stockholms Universitet och av personalen
vid institutionen for teknisk hydromekanik vid Kungl. Tekniska Hégskolan.
Vidare har statens trafiksikerhetsrads arbetsgrupp (TRAG) skétt sorteringen
och registreringen av olycksrapporterna fran statistiska centralbyran.

Matematikmaskinndmnden har stéllt erforderlig maskintid kostnadsfritt
till expertgruppens férfogande och dirigenom givit utredningen ett viirdefullt
bidrag.

Bengt Joel Andersson

Sven Erlander Jan Gustavsson
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trafikarbete (miljoner fordonskm) pa riksvigar, ej tittbe-
byggt omrade
trafikarbete (miljoner fordonskm) pi genomgéiende lins-
végar, ej tittbebyggt omrade.
trafikarbete (miljoner fordonskm) pa &vriga linsvigar, ej
tattbebyggt omrade
Trv + Tglu
Tru i Tglv + Tév
medelnederbord i mm
genomsnittlig medelnederbord i mm
relativa antalet meteorologiska stationer med nederbérd
mandag—fredag
léordag
sondag
heldragen linje avser fri fart
streckad linje avser fartbegrinsning till 90 km/tim
centrumpunkt for lérdagar, fri fart

» » » fartbegrédnsning till 90 km/tim
centrumpunkt for sondagar, fri fart

centrumpunkt for séndagar, fartbegrinsning till 90 km/tim



A. Inledning

Det har alegat expertgruppen att medverka i planeringen av 1961 ars trafik-
sikerhetskommittés forsoksverksamhet betriffande hastighetsbegrinsning
under aren 1961 och 1962, att organisera, leda och medverka vid bearbet-
ningen av undersokningsmaterialet, att under oktober 1961 avge en rapport
over olycksutvecklingen under foérsoken ar 1961 samt att efter avslutade
forsok under 1962 i rapport sammanstélla observationsmaterialet fran 1961
och 1962.

Expertgruppen, som mottog sitt uppdrag i april 1961, bedomde de resurser,
som berérda myndigheter och institutioner omedelbart erbjod, vara tillfyllest
for en undersokningsverksamhet med den priméra maélsittningen att inom
rimlig tid utréna, om det fanns anledning att ur trafiksékerhetssynpunkt be-
handla hastighetsbegriansningsproblemet. En kontinuerlig uppféljning av
olycksutvecklingen inleddes den 15 maj 1961 med hastighetsbegrinsning till
90 km/tim under den féljande pingsten, varefter besléts en ny fartgrinsperiod
fran 22 juni till 12 juli. Vid méanadsskiftet juli-augusti bedomde expertgruppen
med stéd av vunna erfarenheter forséksverksamheten som sannolikt menings-
full och foéreslog av forsoksskil ytterligare en fartgrinsperiod under tiden
1—11 september. Uppféljningen av olycksutveckling och trafik avbrots den
15 september. Under forsokstiden kompletterades programmet for olycks-
redovisningen successivt. Sdlunda framkom att ett delstudium av olyckstyper
skulle kunna vara av intresse, och det var mojligt att i begrinsad omfattning
genomfora en dylik undersokning.

Expertgruppen hade frin bérjan ingen som helst uppfattning om utfallet av
forsoken. De redovisade resultaten fran motsvarande utlindska forsok samt
erfarenheterna fran julen 1960 och pésken 1961 kunde endast ge en diffus
bild av vad som var att férvédnta. Att i en dylik situation redan véren 1961
foresld en aktivitet, som skulle ha inneburit ett mahinda meningslost an-
stringande av medverkande samhéllsorgan, ansig expertgruppen vara mind-
re god planering.

Forséken under ar 1962 har planlagts pa grundval av erfarenheterna frin
ar 1961. 1961 ars trafiksikerhetskommittés rapport 6ver férsoken ar 1961 har
remissbehandlats, och majlig hinsyn till de i remissyttrandena framkomna
synpunkterna bar féljaktligen kunnat tagas. Den offentliga debatten kring
forsoksverksamheten har féljts av expertgruppen och har i ett par fall pa-
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verkat planldggningen. Sédlunda har i pressen framkastats tanken, att motor-
trafiken under hastighetsbegrénsning skulle i 6kad utstrackning forskjutas mot
smévignitet, dir fartkontrollen av nagon anledning skulle kunna foérvintas
vara mindre intensiv. Detta pastdende kunde delvis belysas med det ar 1961
offentliggjorda materialet, men under 1962 har trafikarbetets fordelning pa
olika végklasser bestimts mer ingaende. Vidare har publicerade studier av
aldersfordelningen hos omkomna personer osv., vilka byggt pa materialet
fran 1961, enligt expertgruppen inneburit intressanta upplysningar ur allmin
trafiksdkerhetssynpunkt och dven i viss utstrickning haft intresse for ut-
redningsuppdraget. Alder och kérkortsilder for i svara trafikolyckor inblan-
dade personer kommer dirfor att redovisas.

Det stod redan fran borjan klart, att relevanta hastighetsbegrinsnings-
effekter ej kunde utldsas enbart ur redovisade data om olyckorna, utan
att man vid jimf6relser mellan fri fart- och fartgrinsperioder dven maste
inégon form ta hiinsyn till trafikintensiteten. Vidare ansags viderleken kunna
vara av viss betydelse, oaktat sambanden mellan viderlek och olycksrisk ej
ir klarlagda. Vad betriffar trafikintensitetens inverkan, sa utgick expert-
gruppen fran antagandet, att trafikarbetet, definierat som sammanlagd fard-
stricka per tidsenhet for alla motorfordon, skulle i detta sammanhang
kunna vara en lamplig storhet fér beskrivning av trafikintensiteten. Forsoks-
resultaten fran 1961 visade att detta antagande var befogat, om man sam-
manstéllde olyckor och trafikarbete for varje dygn och dessutom inférde ett
veckodagsberoende, sa att mandagar—fredagar separerades fran lérdagar
respektive sondagar. Denna veckorytms orsaker kan i dagens lige endast
bli féremél for mer eller mindre vilgrundade gissningar. Den kan bero
pa variationer i trafikantgruppens sociologiska sammanséttning och mycket
svarkontrollerbara variationer i fotgdngar- och cykeltrafik — cyklister och
fotgingare utgor en stor andel av de trafikférolyckade. Vidare kan man
formoda att variationer i trafikarbetets fordelning under dygnet kan pa-
verka olycksfrekvensen och man kan dven férmoda, att dndringar i trafik-
strommens riktning, som i och for sig ej behover paverka trafikarbetet
eller dess dygnsvariationer, ej dr ovisentliga vid beddomning av olycks-
riskerna. Salunda dr det inte uteslutet, att under observationstiden trafiken
pa lordagar till stor del utgjorts av utstromning fran téitorter medan den
pa sondagar haft motsatt riktning. Liknande tendenser i trafikstrommens
riktning finnes sannolikt dven i samband med semestertider, viderleks-
variationer osv. Att omsétta alla dylika finstrukturférskjutningar av trafiken
i for olycksriskfrekvensen relevanta storheter, som dven boér kunna mitas,
innebér problem av enorm svirighetsgrad, samtidigt som det ej pa forhand
kan klarldggas vilka faktorer, som ar betydelsefulla.

Det kan intréffa, att trafikarbetets fordelning pa riksvigar, genomgéende
lansvéigar respektive Ovriga lidnsvigar — eller eventuellt dnnu mer detalj-
erad indelning — ej dr oférdndrad for alla dygn under kontrollperioden.
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(Termerna riksvig, genomgaende linsvig och 6vrig lansvig i denna rapport
ansluter sig till den klassindelning, som gillde fére den 1 april 1962.)
Om denna variation vore stor, skulle detta innebira principiella kompli-
kationer betriffande antagandet om trafikarbetet som primir trafikintensi-
tetsparameter vid angivande av olycksrisken. Dessa problem &4r nidrmare
utredda i det foljande i omedelbar anslutning till redovisningen av olyckor
och trafikarbete.

Betriffande viderlekens inverkan pé olycksfrekvensen dr det obekant vilka
viderleksdata som det i detta sammanhang ér riktigast att anvénda vid upp-
stillandet av en teoretisk statistisk modell for separation av den viderleks-
betingade andelen av trafikolyckorna.

Det ér en allméin uppfattning att olycksrisken 6kar vid regn, men regn kan
miétas i nederbordsméngd, regntid, regntillfillen etc. Det kan intriffa att
risken &r storst, da vigbeldggningen dr nyvéat, varvid antalet regntillfillen fir
betydelse. Kraftigt regn nedsitter sikten. Vidare kan man formoda att klart
véder vid solnedgéng, da det alltsd inte regnar, innebér 6kad risk for de trafi-
kanter som firdas mot vister och bldndas av solen.

Av vad som ovan anforts bor framga, att det ej varit mojligt att genom-
fora denna undersékning enbart eller i huvudsak genom applicerande
av redan fiardigutvecklade teorier. Denna principiella svirighet kan delvis
kompenseras genom undersékningar av huruvida eventuella hastighetsbe-
griansningseffekter upptrider pa ett konsekvent sitt vid olika indelningar och
analyser av materialet. Givetvis maste statistiska metoder anvindas vid bear-
betningen av forsoksmaterialet, men dérvid méste provas om teoriernas for-
utséttningar dro uppfyllda. Betriffande sambanden mellan trafikolycksfrek-
vens och trafikmilj6 finnes ytterst fa tidigare undersékningar som har aktuali-
tet for utredningens speciella problematik men ett otal férmodanden. Ett
accepterande frin boérjan av antaganden om trafikolyckornas uppkomst och
foljder enbart pa grundval av vad som synes sjidlvklart och naturligt bér inom
detta av sjdlvklarheter 6verméttade omréade undvikas.

Som exempel pa ett rent antagande kan ndmnas en av tankarna bakom ut-
redningsuppdraget, nimligen den att fartgrinseffekterna huvudsakligen
skulle besta i en kapning av olyckstoppar under helger och andra tider med
hog trafikintensitet. Detta antagande bor icke accepteras som sjilvklart. Aven
tider med légre trafikintensitet bor studeras som jimforelse. Statens viiginsti-
tut har i sitt remissyttrande anfért, att man ur olycksstatistiken frin bérjan
borde utesluta olyckor, som ej skulle kunna anses bero av farten, eftersom
dessa olyckor ej borde paverkas av en hastighetsbegrinsning. Om man med-
tager samtliga olyckor i statistiken, undviker man dylika subjektiva bedém-
ningar bland undersokningsmetoderna och kan dessutom fi mdjlighet att
spéra de olyckor, som ej kan anses bero av farten.

Sadsongmaissiga variationer i trafikantgruppens sammansiittning och trafi-
kens karaktir — nyttotrafik, semesterfirder osv. — skulle kunna avspeglas i
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olycksutvecklingen. Det skulle i viss utstrickning vara mdojligt att spara des-
sa effekter ur en sammanhiingande observationsperiod inom négra méanader,
direst effekterna vore stora. I denna undersokning har det emellertid gillt
att analysera férekomsten av eventuella hastighetshegrinsningseffekter. Des-
sa skulle kunna stéras av en synkronisering av inlagda hastighetsbegrins-
ningsperioder och upptridandet av nidmnda sisongmiissiga variationer.
Dirfor har under ar 1962 hastighetsbegrinsningsperioderna inlagts sa, att
dylika storningar borde kunna upptickas vid jimforelser mellan dren 1961
och 1962.

Genom uppspaltning av olyckorna pa ett stort antal typer kan olika anta-
ganden i debatten kring forsoken belysas, exempelvis formodandet att fart-
begrinsning skulle medféra 6kat antal svara omkérningsolyckor. Vidare har
studerats om olycksfrekvensen, bortsett fran trafikintensitetsberoendet, f6ljer
veckorytm och dygnsrytm och hur dessa fenomen paverkas av fartbegrins-
ning.

Expertgruppen har anvint en indelning av vigniitet i tre klasser och ansett
det vara beriittigat att anta att riksvégar i genomsnitt har hégre dimensione-
rande hastighet #n genomgéende ldnsvigar, vilka i sin tur vad betriffar det
tekniska utférandet antas genomsnittligt tilldta hogre farter dn ovriga vigar.
Naturligtvis vore det bittre att anvinda en klassindelning, grundad pa vi-
garnas »faktiska hastighetsstandard», vilket dven framhéllits av statens vag-
institut i dess remissyttrande. Expertgruppen har efter overliggning bl. a.
med statens viginstitut funnit, att ett realiserande av en sadan klassindelning
av viigar efter hastighetsstandard i denna utredning om hastighetsbegréinsning
skulle ha inneburit ett uppskjutande av forsoken pa obestimd tid.

I utredningsuppdraget ingdr dven studier av hastighetsbegréinsningens
transportekonomiska konsekvenser. Ar 1961 avsig experigruppen att statens
viginstitut skulle gora méatningar och resultaten bearbetas efter en av expert-
gruppen féreslagen teoretisk modell. Dessa undersokningar misslyckades del-
vis pa grund av apparatfel. Ar 1962 har statens viiginstitut i egen regi genom-
fort trafikflodesstudier.

Forsoksperioden ar 1961 boérjade den 15 maj och slutade den 15 septem-
ber. Hastighetsbegrinsningsperioder hade inlagts under tiderna 19—24 maj
(pingst), 22 juni—12 juli och 1—11 september varvid den generella fartgréinsen
var 90 km/tim. Ar 1962 inleddes férsoken den 15 mars och avbrits den 14
september. Under denna tid har generell hastighetsbegrinsning varit inférd
under fyra perioder, 18 april—2 maj med 100 km/tim, 8—25 juni och 13—31
juli med 90 km/tim samt 17 augusti—3 september med 100 km/tim.



B. Insamling av data

1. Olyckor: rapportering och klassindelning

Under observationsperioderna har i huvudsak olycksutvecklingen pa vigarna
inom ej tittbebyggt omrade studerats, medan utvecklingen inom téittbebyggt
omrade endast foljts i stort. Olyckorna inom ej tittbebyggt omrade har stude-
rats betriffande frekvens, typ och svarighetsgrad. Dérvid har en uppdelning
av viagnitet gjorts i olika vigklasser och dessutom hela landet uppdelats i
regioner. Tidsméssigt har en uppdelning skett i perioder med generell hastig-
hetsbegrinsning och perioder med fri fart (under 1962 har tiden med fri fart
uppdelats i tva perioder, dels 15 mars—13 maj, dels 14 maj—14 september).
Inom varje sddan period har olycksutvecklingen f6ljts upp dygn foér dygn.

Underlaget for olycksredovisningen utgéres av de formuldr som polismyn-
digheterna insénder till statistiska centralbyran efter polisundersékningens
bérjan. Den olycksstatistik som centralbyrdn rutinmissigt uppgor pa detta
material bestar av dags-, vecko-, ménads-, kvartals- och arsrapporter. Dags-
rapporten omfattar uppgifter om antalet olyckor fordelade efter svarighets-
grad for ej tittbebyggt resp. tittbebyggt omriade. Rapporten sammanstilles
sex dagar efter den dag uppgifterna avser. Veckorapporten omfattar samma
uppgifter som dagsrapporten for méndagt. o. m. séndag. Rapporten samman-
stilles mindagen tre veckor efter den mandag som inleder den vecka som
rapporten avser. Ménads-, kvartals- och arsrapporterna utgor sammandrag
for resp. perioder. Centralbyrans rapporter innehdller inte uppgifter i sidan
omfattning att de kunnat ligga till grund fér en uppféljning av olycksutveck-
lingen enligt ovan. Olycksredovisningen baserar sig i stillet pA en statistik
enligt det foljande. Olycksmaterialet for en viss dag bygger pa de formulir
som inkommit till centralbyran senast tio dagar efter denna dag. (I praktiken
blir inflédesperioden for vissa dagar nagot lingre beroende pé att centralbyran
ar stingd under son- och helgdagar och p4 sommaren dven under l6rdagarna.)
Tiodagarsperioden #r vald dels med hinsyn till att inflédet av formuléar till
centralbyrin for en given dag efter cirka tio dagar avtar starkt, dels med hin-
syn till att efterslipningen i den kontinuerliga uppféljningen inte skulle bli
for stor. Under 1962 har det varit mojligt att ndrmare studera dven inflodet
av formuldr, som inkommit till centralbyrin efter tio dagar men inom tva
manader efter olycksdagen.
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D4 olyckorna uppdelats pa olika typer har féljande av statens trafiksdker-
hetsrad anvinda indelning tillimpats:

Olyckor med ensamt motorfordon (singleolyckor)

Olyckor i samband med mote

Olyckor i samband med omkorning

Olyckor i samband med inbromsning bakom framférvarande motorfor-

don

Olyckor i samband med passage av uppstillt eller parkerat motorfordon

Olyckor i samband med avsving

Olyckor i samband med infart p4 huvudled

Olyckor i vigkorsning dir ingen av vdgarna dr huvudled (fordonen pa

olika végar fore olyckan)

Olyckor med motorfordon och cykel eller moped

Olyckor med motorfordon och fotgidngare

Olyckor med motorfordon och djur
1 Olyckor med motorfordon i jirnvigskorsning
2 Olyckor med motorfordon som inte hinféres till ndgon av de tidigare

typerna
X3 Olyckor utan motorfordon

Med motorfordon avses bil (last- och person-), buss eller motorcykel. Ty-
perna M-K omfattar olyckssituationer med minst tva inblandade motorfordon.
For M-A giller att dessa fore olyckan befunnit sig p4 samma vig medan for I
och K giller att de fore olyckan befunnit sig pé olika végar. Typerna C, F och
D omfattar olyckssituationer dér minst ett motorfordon och dessutom minst
en cyklist, mopedist eller fotgéngare eller minst ett djur varit inblandade.

Under observationsperioderna har inte endast olycksutvecklingen stude-
rats utan dven trafikaktiviteten pa viagarna. For varje dygn har en uppskatt-
ning av det s. k. trafikarbetet gjorts. Dessa uppskattningar avser dygn som
bérjar klockan atta pa morgonen (se sid. 18).

For att fa storsta mojliga korrespondens mellan antalet intrdffade olyckor
och den trafik som férekommit under motsvarande tid har déirfér dven olycks-
statistiken primért uppgjorts for ett atta timmar forskjutet dygn. Olyckor for
vilka uppgift om tidpunkten saknas har forts till det férskjutna dygn som
borjar klockan atta det kalenderdygn under vilket olyckan intrédffat. Under
1962 har det dessutom varit mdjligt att studera kalenderdygn. I tabeller och
diagram anges dygnsindelningen med 08—08 respektive 0—24.

Under observationsperioden 1961 framtogs en olycksstatistik for varje
dygn (08—08) i en omfattning som framgar av tabellen enligt figur 1.

Tabellen omfattar, fér varje ldn, uppgifter om antalet dédsolyckor med en
dédad, med tvd dédade etc., samt antalet personer som vid dessa olyckor
skadades svart resp. lindrigt; antal svdra personskadeolyckor med en svart
skadad, med tva svart skadade etc., samt antalet personer som vid dessa
olyckor skadades lindrigt; antal lindriga personskadeolyckor samt antalet
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Figur 1.

personer som dirvid skadades lindrigt; slutligen dven antalet olyckor med
enbart egendomsskador som f6ljd. Uppgifterna dr uppdelade pa téttbebyggt
och ej tittbebyggt omrade. For ej tattbebyggt omrade dr de uppdelade pa
huvudleder, ej huvudleder och inom huvudlederna pa riksvigar, ej riksvigar.

Under 1961 gjordes dven en olyckstypindelning dels for totalantalet olyckor,
dels for dodsolyckorna inom ej tittbebyggt omrade. Vignitet uppdelades
dérvid i klasserna riksvégar, genomgaende ldnsvigar samt ovriga vigar. For
varje dodsolycka uppréttades dessutom en kortfattad beskrivning.

Statistiska centralbyran gor vid varje méanadsskifte jaimforelser med tid-
ningsnotiser varvid olyckorna for den gdngna méanaden kompletteras med
avseende pa dodsfall. En olycka som ursprungligen redovisats som en per-
sonskadeolycka eller en dédsolycka med en dédad kan dérvid overga till att
bli en dédsolycka respektive en dédsolycka med mer 4n en dédad etc.
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Figur 2. Svdr personskadeolycka, singleolycka med personbil vars férare var 21 dar och haft kérkort
i 3 dr, med en svart och en lindrigt skadad person som intrdffade under generell hastighetsbegréns-
ning till 90 km|tim torsdagen den 21 juni kl 10 pad en lorr grusad ovrig vdg i Blekinge ldn.

Vid beskrivningen och typindelningen av dédsolyckorna 1961 ir tioda-
garsstatistiken kompletterad pa detta sitt.

Under 1961 gjordes dessutom en noggrannare uppfoljning av de olyckor
som intriffade pa riksviigarna 1, 2 och 13. For dessa olyckor gjordes #dven
markeringar med nalar pi vigkartor, med speciella markeringar for savil
olyckstyp som svérighetsgrad.

Under observationsperioden 1962 har for varje olycka inom ej téittbebyggt
omrade uppgjorts ett speciellt kort, s. k. nalkort, pa vilket olyckans karaktir
angivits genom markeringar i kanten. Kortets utformning framgér av figur 2.

Kortet omfattar uppgifter om: olyckstyp (single, méte ete.); svarighetsgrad
(dods-, svar eller lindrig personskade-, egendomsskadeolycka); antal
dodade, svart skadade och lindrigt skadade personer; tidpunkt (datum,
veckodag, klockslag); ljusférhallande (dagsljus eller ej); vigklass (riksva-
garna 1, 2 eller 13, ovriga riksvigar, genomgaende ldnsvigar, ovriga végar),
huvudled eller ej, motorvig eller ej; viglagsforhallande (barmark eller ej,
vat vigbana eller ej); vigbeldggning (grus, gatsten, betong, asfalt); landsdel
(lén, region); allmin hastighetsbegrinsning (ingen, 100, 90 km/tim). Fér
dods- och svara personskadeolyckor antecknas pé korten dven alder, och i
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férekommande fall korkortsalder, for i olyckan inblandade »férare». Over
dodsolyckorna upprittas dessutom en kortfattad beskrivning.

Den uppfoljning av olyckorna pa riksvégarna 1, 2 och 13, som 1961 gjordes
genom markeringar pa végkartor, har under 1962 utvidgats till hela riksvig-
nitet.

Under 1962 har dessutom uppgjorts en olycksstatistik for tattbebyggt om-
rade. Denna omfattar for varje period antalet olyckor fordelade efter svarig-
hetsgrad samt antalet dédade, svart och lindrigt skadade personer. Dods-
olyckorna ér darvid kompletterade pa siatt som angivits pa sidan 14.

De for sent inkomna olyckorna, olyckor for vilka uppgifter inkommit till
centralbyran efter tio dagar men inom tva ménader, foljeristort samma mons-
ter som de som inkommit inom tio dagar dven om vissa skiljaktigheter finns.
De for sent inkomna uppvisar salunda inga storre avvikelser betridffande for-
delningen 6ver olika regioner, olyckstyper eller veckodagar jamfoért med de i
tid inkomna. Andelen kvills- och nattolyckor ér daremot nagot storre for de
for sent inkomna olyckorna. Av totalantalet for sent inkomna olyckor in-
traffade salunda 39 procent mellan kl 20% och 08% medan motsvarande andel
for de i tid inkomna olyckorna var 33 procent. Denna tendens med négot
fler nattolyckor bland de for sent inkomna olyckorna dr emellertid gemen-
sam for samtliga perioder.

De olika perioderna skiljer sig annars fran varandra satillvida att andelen
for sent inkomna olyckor ér ldgre under den forsta fri-fart-perioden én under
ovriga perioder. Tiodagars-materialet dr siledes fér den forsta fri-fart-
perioden nagot fullstindigare dn for de 6vriga perioderna jamfort med tva-
manaders-materialet; i procent ér andelen i tid inkomna olyckor av samtliga
94, 90, 90 och 90 for respektive den forsta fri-fart-, 100-, 90- och andra fri-fart-
perioden. Forhallandet dr detsamma for personskadeolyckorna dir motsva-
rande siffror dr 96, 92, 91 och 91. Héarav framgar dven att personskade-
olyckorna #r nagot fullstindigare &n totalantalet olyckor. Fullstéindighets-
graden varierar dven nagot 6ver de olika viigklasserna. Andelen olyckor som
inkommit i tid av samtliga var i procent 93, 91 och 90 for respektive riks-
vigar, genomgaende ldnsvigar och dvriga vigar. Inom varje vigklass fordelar
sig emellertid de for sent inkomna olyckorna 6ver de olika perioderna pa
likartat sétt som de i tid inkomna.

2. Bestimning av trafikarbetet

Trafikarbetet for varje dygn under observationsperioderna (dvs. antalet
fordonskilometer for resp. dygn) har uppskattats med hjélp av en stickprovs-
metod (Optimum stratified sampling). Hirvid har anvénts automatiska
trafikrdknemaskiner, som placerats ut vid vissa vigavsnitt, s.k. riknepunkter.
Riknepunkterna har valts som ett representativt stickprov av vigavsnitt. Det
uppskattade trafikarbetet for ett visst dygn har erhallits genom en hopvéig-
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ning av dygnssiffror frdn samtliga i stickprovet ingdende riknepunkter. Upp-
skattningen blir medelvirdesriktig och har under de givna férutsittningarna
minimivarians. Ett och samma stickprov av vigavsnitt har anvints under
1961 och samma stickprov har utékats och kompletterats under 1962.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen har kunnat stidlla sammanlagt 71 rikne-
maskiner till férfogande under 1961 samt 122 ridknemaskiner under 1962.
Dessa fordelades p& de olika viigklasserna pa foljande sitt. (De tillgingliga
resurserna medgav inte nagon uppskattning av trafikarbetet for 6vriga lins-
vigar under 1961.)

Fordelning av rdknemaskiner pd vdgklasser
(Vagnummer enligt den indelning som gillde fore den 1 april 1962)

Antal rdknemaskiner

Vigklass Vignummer
1961 1962
Riksvag 12 0013 . oo 1,20.13 21 23
Ovriga riksvigar. . ............. 1—20 utom 1, 2 0. 13 14 17
Genomg. lédnsvigar. . ........... 21—499 32 54
Ovriga lénsvégar. . ............. 500— 4 28
Totalt! . 122

Som stratifieringsvariabel har anvints den uppskattade trafikintensiteten
for 1958 (sommarmedeldygn samt arsmedeldygn). Ett omfattande material
fanns tillgingligt inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, trafikbyran, i form
av dels tabeller publicerade i »PM rérande utférda undersékningar av bil-
trafikens 6kning 1953—1958 samt transportarbetets storlek 1958 m. m.» av
L. Sandell, och dels arbetsmaterial som legat till grund foér dessa tabeller.
Stratifieringen har gjorts med samma indelning av vignitet i vigklasser och
trafikklasser som anvints i detta material. Inom varje vigklass har den opti-
mala fordelningen av stickprovet pa trafikklasser bestdmts. Det optimala an-
talet element i varje trafikklass, strata, har darefter utplacerats geografiskt pa
foljande sitt. Pa en trafikflodeskarta for 1958 uppsoktes vagstrickor som lag
dels inom den 6nskade trafikklassen och dels inom rimligt besiktningsavstand
frdn nagot vigmdistargarage. Riknepunkterna utplacerades pi dessa vig-
striackor sa att sa stor geografisk spridning som mojligt erhélls. Dessutom med-
togs vissa rdknepunkter som vég- och vattenbyggnadsstyrelsen redan tidigare
hade i drift. Valet av rdknepunkter gjordes i samrad med trafikbyran i enlig-
het med ovanstiende principer. Den faktiska utplaceringen av riknemaski-
nerna gjordes av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen som ocksé svarade for till-
syn, reparation och avldsning av maskinerna. Maskinerna var av tva typer,
timregistrerande och ackumulerande. I den férstndmnda typen sker registre-
ring pa remsa medan den sistndmnda maste avlasas och nollstéllas varje dag.

4-—318171
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Enligt instruktionerna till dem som hade hand om avlésningen skulle avlis-
ning ske vid samma tid varje dag nagon gang mellan 07 och 08. Trafikarbetet
har dirfor beriknats for ett forskjutet dygn, 08—08.

Det material som riknemaskinerna levererat dr behiftat med vissa fel.
Slangar har gitt av, maskiner har upphort att fungera av andra skél, vissa
vigar har tidvis varit avstingda for lastbilstrafik osv. Det har dérfor varit
nédvindigt att i vissa fall, dd mitvirden saknats, ersitta dessa med extra-
polerade virden. Hirvid har forfarits pa féljande sétt. Enstaka saknade vér-
den har ersatts med genom extrapolering fran kringliggande veckor erhillna
virden. Lingre serier av saknade mitvirden har i allménhet ersatts med
medelvirdet for 6vriga riknepunkter inom samma trafikklass. Som regel
giller att enstaka riknepunkter svarat for de flesta avbrotten.

Riknepunkter férdelade efter antal dagar dd mdtvdrden saknats
1961 124 dagar

%) Totalt
Antal dagar
o glv + ov o glv + ov ro glv + ov
0 7 11 21 18 5 )
1—5 i 12 8 10 12 10
6—10 9 ! 5 3 8 8
11—20 E 3 0 5 4 5
21—30 3 0 1 5 1
31—40 1 il
41—60 2 3
61—80 1
81—100
101—124
35 36 35 36 35 36

1962 184 dagar

@ L @ Totalt

rv glv ov v glv ov v glv ov rv gl ov rv glv ov

Antal dagar

0 16 14 9 16 14 12 25 35 20 24 31 18 6138 4 Hd

1—5 16 28 14 16 30 13 13 14 7 14 17 8 15 20 10

6—10 6 4 3 B DA 2 31 27 Nipii=i 8 12° '8
11—20 2Dy 4 s s R | 2 1 Tt 9, o4
21—30 S 1 2 8 2
31—40 s B
41—60 il

40 54 28 40 54 28 40 54 28 40 54 28 40 54 28




51

Procentuella andelen saknade mdtvdrden

1961
@ Totalt
TO.0 ol sSiles dyars 9,3 8,1 8,0
gl + ov..... 8,4 7,5 8,1
1962
@, %) D+ @ Totat
W, e slaren's 5,8 4,7 32 4,5 5,1 4,6
QIS R 10,0 4,7 3,8 4,8 6,8 5,8
QN 21V s s 7,2 2,8 1,7 3,6 4,5 3,8

Riknemaskinerna riknar ursprungligen inte fordon utan antalet passerade
axlar oavsett korriktning. Lastbilstrafiken, foér vilken antalet axlar overstiger
dubbla antalet fordon, har hirigenom gett upphov till for ménga registre-
ringar. Viss forsiktighet bor dérfor iakttagas vid jimforelser mellan dygn
med olika andel lastbilstrafik. Speciellt giller detta jimférelser mellan var-
dagar och sén- och helgdagar.

Under 1962 var 34 av riknemaskinerna pa riksvigar och genomgiende
linsvigar timregistrerande maskiner. Ur detta material har genom ett urval
av dagar framtagits uppskattningar for trafikarbetets férdelning pa dygnets
timmar.

Det bor i detta sammanhang papekas att utplaceringen av riknepunkterna
gjordes i syfte att minimera variansen for trafikarbetsuppskattningen for hela
landet. Uppskattningen for trafikarbetet uppdelat pa timmar dr dirfor inte
med nddvindighet optimal i samma mening som uppskattningen for hela
landet. Stabiliteten i de erhdllna virdena pekar dock mot att dessa kan antas
ge en godtagbar beskrivning av forindringar i trafikarbetets férdelning.

Nedanstiende forteckning anger riknepunkternas geografiska placering.
Med vmo avses vigmistaromride. Efter ligesangivelsen har med ett T
markerats de riknepunkter vid vilka under 1962 en timregistrerande rikne-
maskin varit placerad. Trafikklassen avser for riksviigar och genomgiende
linsviigar sommarmedeldygn 1958 och fér ovriga linsviigar, dvs. vigar
med nummer éver 500, avses arsmedeldygn 1958. Under rubriken »vagsta-
tion» har angetts under vilket ar riknepunkten fungerat som vagstation, om
s& varit fallet. Under rubriken »Annan p. rikn. 1961» har markerats de
riknepunkter, som riknats under 1961 och som ej varit vigstationer.
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Firteckning éver rdknepunkiernas geografiska placering samt fordonsinlensiteten 1958

Lén Vi Vag- Annan
ag x : p-
och o Lige Trafikklass s:ta- wHlen Anm.
vmo tion 1961
B 13 18 | Sollentuna k:a T. . .isviceihvalnle aiss > 5000 X
B 10 143 | Soder Visterhaninge ......ccociuees 2 000—3 000 o
i 275 | N Rosenkdlla T, .....occrcocsovins 3 000—4 000
2 g S00 | TAPPBLEOI % o' sle i ot eowolels o miorers > 1000
C 2 12 1 BAlsta . - e L N BRI 4 000—5 000 o
1 IS P R R O SR e 2 000—3 000 | 1962
4 13 | 150 m N Bjorklinge k:a T......... 3 000—4 000 X
1 221 | SY Enkoping. ...c..co00ecntocnnas 1 500—2 000 | 1962
1 2621 Itslena Ik L uals 4o nie ke s Sare st ieis e s 2 000—3 000 | 1962
3 26501 Royvarnboi ol ik o s s sitste sieia anis e ale 3 000—4 000
7 7804 NO:SkArplingedii b o . cona. ol . 75—150
D 8 A5 NO NVROPIDG. 2L « ool asis dbisie s » > 5000 X Nyttliage
1962
9 1| Vagnhirad. i, . b dbesidiees s 4 000—5 000 X
2 61 \Oster Eskilstuna T il il ot ool 3 000—4 000 | 1961
1 D14 ] FIANSLAL .« o ol otaia v s aisysimesialie s winioin o 1 000—1 500 X Indragen
1962
4 215 | N Katrineholm vid Striangstorp T .| 1500—2 000 | 1961
5| 220 | SO Katrineholm.......coc0vuune.. 1 000—1 500 | 1961
2| 222 | StenkvistaT. .5 e st sleioe iy 2 000—3 000 | 1961
5 225 | NO Katrineholm T............... 1 500—2 000 | 1961
E 6 1 | 200 m V vig till Mantorp stn...... 4 000—5 000 %
9 1 | 100 m SV vig till Gistad stn....... > 5000 %
8 4 1 NERIngarumTe ... sk o s smisinies 1 000—1 500 X
i 557" [ INTOSterbymo 8. o Ll Ges e e = 300—500
9| 14772 || Oster Gistad: s thiie o s b ity vhie 0—75
F 10 1 | FBrotiemark: S35 TN Lt e e e e > 5 000 X
9 7 O el 75000 0 1 O W R M R SR e 3 000—4 000 | 1961
9 305 | Vo NBTHAIMNO oo sueveis's s sisis ns(s/sin s siein 1 500—2 000 | 1961
gAI 3 Oster WaTnamaT. <L DA 1 000—1 500 | 1961
2 DBR 1| NorTiHesErai . Lo ileiss s alohsh ofs ale sisa 75—150
i 874 ¢ NO Bottnaryd: , \cvceve s sy 75—150
14 7784l Sydivetlanaa’ Lt v et b 75—150
Gl 10 Syd Markaryd T . Lo ..o, ch e 2 000—3 000 >0
*) 820 Berganass it c L s s el > 5000
9 88 '] SOLenho¥vda: . . bhildeny e siviels s 500—1 000 X
q 844l Vaster Almhult Todo. .. b, . 500—1 000 | 1961
H 6| 1321:] Nortr Malilla . cside ool s e s closols 500—1 000 %
6 659 | Vister MAlilla . .. .ccvvesonssccaas 300—500
2 842 | Viaster Gamleby..........oc0veees 150—300
e, 4] "Oster Lyckeby.. i sl tus v oseins 3 000—4 000 X Indragen
1962
IG - 2 1 [ FAStorp, N O VA6 e e . vih 2 2 000—3 000 <
7 B U B e 8 o R e S 2 000—3 000 X
8 40 | Brosarp, syd vdg 32........0000nn 500—1 000 X
7 40| Tyngsit T5 2 o lins o5l et ol arsis 1 500—2 000 | 1962
4a T B g s e S MRS R 3 000—4 000 | 1962

*) Punkten beliigen inom Vixjo stad.
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Forts.
Lin | vuo Vag- | Annan I
\?r(r:ll(l) ol Léage Trafikklass ':it:n FHire nm.
1961
5a 78 | SydeRAMIO N ek a s B e e 1 500—2 000 | 1962
5b 738 | Billeberg s & Sty o Lo ie 1 000—1 500 | 1961
5b 75| Hakin Tt 2 o lnthas salibor s 300—500 1961
1 700 ' Forslovshelm .l il ciadoc s, > 1000
M 13 2 I MUrarp, norr vig 5055 .ol doos i 3 000—4 000 X
7 440 Oster-Odarsloy, Tadil 2o 5 Ju ey > 5000 | 1962
7 41 1 Dalbyileaiii . Soi o te o T son s den 2 000—3 000 >
8 43 1. Oster Ontofla/T. 1) St rie Sin s 500—1 000 | 1962
11 45 | NV Kiavlinge, NV vig 54.......... 2 000—3 000 %
12 461 Oster ResIOVIT, . 000 ool s ares o vl 1 000—1 500 | 1962
N 4 2| Hebepg ot . 0 et > 5000 %
6 2 | Norr Varberg, syd vdag 106 ........ > 5000 X
7 2. SoderKungshacka 'T... ... 100t ode > 5000 %
7 940 | Soder Kungsbacka................ > 1000
O 4 2T ungskdle Si: To oBon. 5 ek S T e 4 000—5 000 X
1 o | BandyetterTifto 5l sl d i aians aie o o o 4 000—5 000 X
10 | 3028 | NV Skes s ot d e L mh 0—75
P 15 [ EMeNerud, S e 2 000—3 000 X
3| 673 | Oster Svenljunga................. 150—300
7/ 768, | Véaster' Bollebygd i -z « sicia s woinais o 500—1 000
17 IEBE83. | Wore BaL JilL S H il . e s bl 75—150
R 6 6 | Soder Leksberg. ... .couueeenennns 3 000—4 000 | 1962
2 192 1EDImbe. s e e 500—1 000 X
6 192 [HROrsds. & ot d e e 1 000—1 500 | 1962
4 195 | NornuSvanvile i 8iiily s 500—1 000 | 1962
3 196 | Ribmert o L R R e e 500—1 000 | 1962
5 200 | Homaki L. A2 S aiai gt w, 500—1 000 X
4 202 | NV SvanvikifP. i fd i Sl Samitsle 500—1 000 | 1962
5 203 | Hesslertn: . 03y, nrr ot Sai 1 000—1 500 | 1962
13 886 | 'Soder SkovdeSy it Toan Siites o 150—300
3 A0S N TIBLo? - v ik teer it s it ot o 75—150
S .3 2338 | Naster Filipstad. . slds o wiciesionisn s 1 000—1 500 | 1961
3 233 | Skosselviken T....cooveevvennnnns 500—1 000 | 1961
7 234 N Orr-SHNI 6 & e 500—1 000 X
3 242 [vAsphyttan Tk 8 vilwet e 300—500 1961
T 3 6 | Norr HallSberg. s s ianis « sove i > 5000 N
=) 9 | Oster Karlskoga T ............... 3 000—4 000 | 1961
4 205 | Svartd norr vdg204.............. 500—1 000 | 1961
6 243 | Kardsen, NO Karlskoga T......... 500—1 000 | 1961
YU i7 11 | Kolbéck, oster vag 251............ 4 000—5 000 b
8 120 SHRtEnA Kia .\ . o vaden deess s 2 000—3 000 X
5 2943 [SSkave]o; ; L ri I G e R 300—500 1962
5 272 |2 Bhirxallay Br. osms . gibin g Judad . 500—1 000 | 1962
5 874 | SO Dstervala T , . \viirare sivi s on 150—300 1962
W 5 12 | Aselby, soder vag 10 ........cve.s 3 000—4 000 ¢
9 250, IONGR, . b s B i s rler st 500—1 000 X
6 294" | Stenndiseb’ ' hy vl ol iGe Lt e vl 3 000—4 000

*) Punkten beléigen inom Karlskoga stad.
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Forts.
Lan o vag- Annan
och nrg Lige Trafikklass | sta- [ P | Anm.
vmo tion 1961
X 2 10| SV Storvik i s Lo s oeivimatoion 2 000—3 000 | 1962
3 18- | Norrala: T on Jos iR ke e e ol 2 000—3 000 | 1962
2 2714 |- Tors@lcar T Shrietics 1 toils il e 1 000—1 500 | 1962
8 272 | SO Ljusdal L 2.l siore setastare 500—1 000 | 1961
q D72 | Brosken dI 5k s e s ke s e v sl 300—500 1962
3 303 | Myskje (N Bergvik) .............. 1 000—1 500 | 1962
8 812 [MOster Ejusdal T iic, ovihivete s s ein 500—1 000 | 1961
8 812+ N Aster Ljusdale S8R L, st 1000—1 500 | 1961
¥ 5 T3 M T L fe o A ] B /e e > 5000 *
6 33, | Alandshpol Ve b S LDa Bt s 2 000—3 000 X
8 13 | Bjasta, norr vig 346.............. 1 500—2 000 X
10 1358 Grundsun@a kia T .. .0 ervieis viaisisen 1 500—2 000 | 1962
3 144 “Viaster Sundsvall... . s s hmmesrsisss 2 000—3 000 | 1961
13 3b1 || SOrmesunaa Mo . Lot 500—1 000 | 1962
13 851 | [ Norrilarket T & so o N Sa bt heerorets 300—500 1962
3 568 | Tumaea; b i L 8 Tl sl L 150—300 1961
4 6327 IR oviand . (0 G S R e s s 500—1 000 | 1961
1311 10851 /Bredbyn/ t Lz SRR LS e ool 300—500 1962
9 121067 ] /Gided kia T. 5800 TR0 E ik braleie o smrevins 150—300 1962
10 | 1072 | Dombédcksmarksbron T............ 150—300 1962
AR 14| GRI "E. L, St Lo it o 500—1 000 X
14 343 | NO'Stromsund. . .00 . o shictenrision o 300—500 i
10 80/ NOYE Tt S i St e e 0—75
AC6 13 | Bobetslons S e e e, s o 1 000—1 500 X Indragen
1962
10 13 | iSpder-Bysker S, Seiit ot sk anie 1 000—1 500
9 18 | Soder Skellefted T s . s isisiviers on 1 500—2 000 | 1961
12 866 |- Malan T .. M e Ve o e e et 150—300 1961
12 8705 Ulrikadal T o8 Bals s rviers o reieransts 150—300 1961
9 871 | Degorhyny .\ ol ilee . bhntate s . it 150—300 1961
2 1539 | Oster'Biurholm s ... &, .5 rile s s oo 75—150
7 250, 1| - Viister LOvATger. Uil (ni i ivteio o tats 0—75
12 B44 | Biurtrhsk Tt cok i o wissere v ataialate 300—500 1961
10 B67. I Storhage B 1 o et e b 5o 08 500—1 000 | 1961
BD 6 13 | Réned, soder vig 384............. 2 000—3 000 X

3. Viderleksrapportering

Under forséksperioderna har insamlats uppgifter om viderleks- och vig-
lagsforhdllanden frén Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut
(SMHI) samt viig- och vattenbyggnadsstyrelsen. SMHI har ritat och analyse-
rat kartor 6ver nederborden dels klockan 07—19 och dels klockan 19—07
samt sammanstillt en kortfattad beskrivning éver viderlekssituationen for
varje dag. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen har for alla viigméstaromraden
insamlat uppgifter om temperatur, nederbérd samt viglagsférhéllanden.

I samrdd med SMHI har landet indelats i 6 regioner. Syftet har varit att
mojliggora en mera ingdende analys av olycksfrekvensens viderberoende
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genom studier av regioner med relativt homogen viderlek. Vid regionindel-
ningen har hinsyn tagits till att observationsperioderna i huvudsak om-
fattar sommarmanader. F6ljande regionindelning har gjorts:

Region Lan
R, BD; AG, ¥ X
R, Z,W, S
R, A, B, GiDOE B0
R, P,R, F, G
R, H, I K
Rs L,M,N,O

Materialet har bearbetats endast med héansyn till nederbordsfaktorer efter-
som hela forsoksperioden 1961 samt storre delen av forsoksperioden 1962
inf6ll under sommarhalvaret. Ett urval omfattande 100 meteorologiska
stationer har gjorts bland de stationer som ingér i SMHI:s synoptiska obser-
vationsnit. Vigledande har dérvid varit 6nskemalet att utelimna meteoro-
logiska stationer som ligger i fjéllvarlden eller i kustbandet och dir motor-
fordonstrafiken dr mycket ringa. Utgdende fran dessa 100 stationer har for
varje dygn bildats dels medelnederborden M under tiden 07—07 och dels
relativa antalet stationer med nederbord R. For 1961 avser R relativa antalet
stationer med nederbord dels under tiden 07—19 och dels 19—07. For 1962
avser R tiden 07—07. Om M; ar den uppmitta nederbordsméingden under
tiden 07—07 vid observationsstation i sa dr alltsd M definierat genom:

i=1

Ur viglagsrapporterna fran vidgméstaromriddena har sammanstillts for
varje dygn relativa antalet vigmaéstaromraden som uppgett vatt viglag. Detta
har gjorts enbart f6r region R;.



C. Redovisning av observationsmaterialet

1. Allméanna principer

Olycksfrekvensen i trafiken dr i hog grad beroende av trafikmiljon. En be-
skrivning och kvantitativ bedomning av olycksutvecklingen boér darfér inne-
hélla en virdering av den samtidiga trafikens struktur och betingelser.

Observationsmaterialet innehaller uteslutande uppgifter om olyckor, ska-
dade, trafikintensitet, viider och ér klassindelat efter ett till fragestillningen
anpassat system. Det finns emellertid komponenter i trafikmiljén, som av
principiella och/eller praktiska skil inte liter sig infingas i ett dylikt sy-
stem, men som man skulle kunna spara vid bearbetningen av observations-
materialet. Man har inledningsvis att utgd fran att dessa omitbara trafik-
miljokomponenter inkommer i den anvidnda teoretiska modellen av olycks-
utvecklingen bland alla de omstindigheter, som gor att en olycksprognos ar
ett statistiskt och ej deterministiskt problem.

De métbara komponenterna i trafikmiljon, som skall anvidndas vid en
teoretisk statistisk analys av olycksutvecklingen maste uppfylla vissa villkor,
vilket sker genom att storheterna definieras pa ett for problematiken relevant
satt.

Lat E vara méngden av alla vigar i landet. Den forvéntade olycksfrekven-
sen A antas allmént bero av en storhet x, som exempelvis kan vara trafikar-
betet.

Antag E ar uppdelat i N disjunkta delméngder E;, E,,...... , Ey (vag-
klasser, viagar inom olika regioner av landet etc.).

Sitt u(E)= pu, w(E,)= u, n=1,2,...,N
Den forvintade olycksfrekvensen inom E, betecknas 4,, som d& antas bero

av u, och u antas vara entydigt bestimt av u,,. .., uy,

p= (1. .. ... » BN)
Vidare ar

Mw)= A(p)+ As(po)+ .. .. An(in)

varav foljer att

p=Aat [}*1(:“1) + A(pa)+ ..o i }*N(/‘N)] 1)
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Hirav inses att funktionen ¢ maste ha en mycket speciell form. Funktionen ¢
ir definitionsmissigt bestimd pa ett sdtt, som i allménhet icke har nigot
samband med intriffandet av olyckor. Om exempelvis p dr trafikarbetet pa
E och u, trafikarbetet pad E,, och om mingderna E, dro disjunkta, s& giller

b=t st ...... + un 2)

Om x édr medelnederbérden, {En} ir en indelning av hela landet i disjunkta
regioner och A, dr ytan av E,, A= 3 A, si blir
n
An

A :
Om samtliga u, dro entydigt bestimda av u (vilket skall visa sig med god
noggrannhet vara fallet for trafikarbetet vid den i denna utedning anviinda
vigklassindelningen) sa kan 2) gilla samtidigt som 1) for arbitrira funktioner
A > AN

Om emellertid u,, ps,...... , uny € éar funktionellt beroende av varandra
(vilket dr ungefir vad man kan siga om nederbérd), si& kan ett samband
= @(ty,...... , Mx) av exempelvis formen 2) eller 3) gilla endast under
mycket speciella forutséttningar pa funktionerna 4,, 4,,...... , Axy. Om exem-
pelvis u ir en linedr kombination av uy,. .. ... » BN
B =2 &nfin
n

och u, oberoende av varandra, s maste 4, 4,,...... , Ay fd denmycket speciella
formen

A=ap +0b

)*n: a opt, + by
dir b= Y b

En parametrisering av trafikmiljén, genom inférandet av begrepp, som kan
anvindas vid studiet av olycksutvecklingen inom sévil hela landet som inom
olika klassindelningar av viignitet och som tilliter en motsvarande logiskt de-
duktiv sammansittning respektive sonderliggning av slutsatser, maste félj-
aktligen tillfredsstidlla hir anférda mycket speciella villkor. Detta medfér
visentliga principiella svarigheter nir det giller att finna limpliga begrepp
for karakterisering av exempelvis viiderleken. I denna utredning har i brist
pa bittre medelnederbérden anvints som viderleksparameter och ett vider-
leksinflytande pa olycksutvecklingen har uppskattats.

2. Olyckor och trafikarbete

I tabellerna 1 a, b; 2 a—e, 3 a—c redovisas olyckorna dag fér dag under for-
sokstiden, varvid tabell 1 giller 1961, tabell 2 giller den tid 1962, som kalen-
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dariskt sammanfaller med tabell 1, och tabell 3 giller 15 mars—13 maj 1962.
I tabellerna 4, 5 och. 6 redovisas trafikarbetet under 1961 och 1962.

Diagrammen 1 och 2 illustrerar olycksutvecklingen i hela landet under
forsokstiden, varvid samtliga olyckor O och personskadeolyckor O, dag for
dag anges i diagram 1 och skadade S och svart skadade S for varje dag anges
i diagram 2. Diagram 3 anger O och O, pa riksviigarna. Diagram 4 illustrerar
trafikarbetet under forsokstiden, varvid ar att observera, att under 1961
trafikarbetet blott bestimdes for riksvigar och genomgaende linsvigar. I dessa
diagram anges helgdagsaftnar och helgdagar genom svirtad markering pa
tidsskalan.

I diagrammen 5 a—f,...... , 9a—f har avsatts olyckor respektive skadade
inom ej tittbebyggt omrade som funktion av trafikarbetet, en punkt for varje
dag dels for fri fart och dels fér hastighetsbegrinsning till 90 km/tim under
tiden 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962.
Samtliga kategorier har redovisats i sex avseenden (a—f).

: 1961 hela landet

: 1961 riksvigar

: 1962 hela landet

: 1962 riksvigar

: 1962 genomgéaende linsvigar

1962 Gvriga végar

Eftersom det under 1961 endast var mojligt att berikna trafikarbetet pa
riksvigar och genomgéende ldnsvigar, sa har i diagrammen 5 ¢, 6¢,7 ¢, 8 ¢
och 9 ¢ olyckor respektive skadade avsatts som funktion av trafikarbetet pa
riksviigar + genomgéende linsvigar. Harigenom erhélles bittre mdojligheter
att gora jimforelser med 1961 &dn om det totala trafikarbetet (inklusive 6vriga
linsvigar) anvints. Detta medfor ingen avgorande fordndring i punkternas
inbordes lidgen utan ir visentligen endast en dndring av skalan for trafik-
arbetet.

Det bor i detta sammanhang erinras om att trafikarbetet uppskattats pa
ovriga ldnsvigar medan i olycksmaterialet medtagits olyckor som intriffat
pa 6vriga vigar, vilka dven inkluderar bl. a. enskilda vigar.

For att ndrmare belysa hur olyckorna och trafikarbetet samvarierar har
anvints normal regressionsanalys. Under vissa allménna forutsittningar ger
detta mojlighet till uttalanden om medelantalet olyckor som funktion av
trafikarbetet. De forutsittningar som gjorts 4r att antalet olyckor ett visst dygn
ir normalfordelat med ett medelvirde som dr en linedr funktion av trafikar-
betet under dygnet samt med en varians som inte beror pé trafikarbetet.
Eftersom antalet olyckor ir en diskret variabel som endast antar positiva
virden, méste det fordelningsantagande som ovanstiende forutséttningar
innebir uppfattas som en approximation av den sanna férdelningen. Denna
approximation dr rimlig under férutsittning att antalet olyckor per dygn ar
tillréickligt stort samt att variansen kan antas konstant. Vidare har antagits att

mo oo
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antalet olyckor ett visst dygn ér stokastiskt oberoende av antalet olyckor under
ett annat dygn. Analysen har begrinsats till veckodagarna mandag—fredag.
For lordagar och s6ndagar har regressionslinjer inte framtagits, beroende pa
att antalet dagar i samtliga fall &r relativtringa, varfor linjens lutning kommer
att bli mycket osédkert bestamd. I stéllet har i diagrammen for regressionslinjer
avsatts centrumpunkterna for lérdagar respektive sondagar. Med centrum-
punkt for exempelvis O avses hir en punkt med O-koordinaten= dygnsme-
delvérdet for O och T-koordinaten = dygnsmedelvirdet for 7.

I diagram 5, 6 och 8 finns regressionslinjer for samtliga olyckor O, person-
skadeolyckor O, samt antalet skadade personer S, som representerar medel-
virden som funktion av trafikarbetet. For svara olyckor O, och svart skadade
personer S; erhéalles for varje dag sa sma tal att antagandet om normalférdel-
ning inte kan accepteras.

Skrives ekvationerna for dessa regressionslinjer

S—lal-=bav X=:0), Op eller S
T= trafikarbetet, miljoner fordonskilometer/dygn
s& erhalles koefficienterna a och b ur féljande tabell, dir hl= hela landet,
rv = riksvégar, glv = genomgaende ldnsviagar och ¢v= Ovriga vigar. s® ir
residualvariansen.
Tabell dver regressionskoefficienter och residualvarianser vid linedr regressionsanalys

0, Op och S som funktion av ftrafikarbetet. Mdandag—fredag, 15.5—15.9 1961 och
14.6—14.9 1962

3 0 0 s
Ar Y% i o
gar a b s? a b s? a b s3
L7 @ 3,05 |—44,0[105,2 | 1,03 |—13,0| 29,6 | 1,60 |—24,1] 91,1
T
i, o 1,96 [—19,4] 72,1 | 0,542|— 2,8| 15,1| 0,867 |— 8,2| 38,9
1961
@ 1,69 |—10,6| 23,3 | 0,637|— 3,6| 7.6| 1,33 |—10,3| 27,2
ro T
ey 1,01 [— 3,9) 17,0 | 0,347|— 1,1| 6,1 0,488|— 2,2| 12,8
i S @ 2,49 |—37,7| 82,0 | 0,932|—14,8] 19,8| 1,50 |— 25,5 55,1
g 1,14 |—2,33| 56,5 | 0,676 |—11,8| 12,4| 1,05 |—20,4| 31,6
@ 1,47 |—8,45| 20,6 | 0,515|—3,02| 6,9| 0,946 |— 6,54| 20,2
o Tw
0,577| 1,80| 13,4 | 0,279|—o0,74| 4,7| 0,527 |—3,01| 12,3
1962
z @ 1,36 |—11,3| 21,8 | 0,554 |—4,97| 5,8| 0,873 |—7,93| 22,6
glv | T
i 0,544| 1,26| 21,0 | 0,462|—4,97| 5,1 0,915|—13,0| 14,6
7 @ 2,88 |—26,4| 27,7 | 0,979|—8,75| 7,1| 1,40 |—12,7| 15,4
oo
e 2,25 |—20,2| 20,1 | 1,53 |—20,1| 4,8| 2,06 |—26,9| 13,4
@ 1,80 [—47,1| 88,4 | 0,708|—18,3| 20,8 1,14 |—31,1| 57,5
1962| hl | T,
0,989 [—13,1| 56,0 | 0,600 |— 19,0 11,5| 0,935 |—32,0| 28,8
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Gemensamt for samtliga regressionslinjer i diagram 5, 6 och 8 ir att re-
gressionslinjen for fri fart ligger 6ver regressionslinjen for hastighetsbegrins-
ning till 90 km/tim. I samtliga fall dr det beriknade medelvirdet en vixande
funktion av trafikarbetet. For samtliga centrumpunkter utom fér séndagar
1961, riksvigar, géller att T-koordinaten dr storre vid hastighetsbegrinsning till
90 km/tim dn vid fri fart. Vidare géller att for savél l6rdagar som séndagar
centrumpunkterna ligger lidgre vid hastighetsbegrinsning till 90 km/tim &n vid
fri fart utom for O 6vriga viagar 1962.

Den statistiska modell, som anvints vid den lineéra regressionen i detta fall,
ar som namnts, att O, Op och S antas vara normalfordelade stokastiska variab-
ler, vilkas fordelning bestimmes av trafikarbetet pa ett sddant sétt att varian-
sen ar oberoende av 7.

Med denna statistiska modell kan konfidensomraden fér regressionslinjerna
bestammas, och dylika omraden redovisas i diagrammen 10, 11 och 12 for
0, 0, och S 1962 hela landet, samt for O 1961, riksvigar och genomgiende
linsvigar samt for O 1962, riksvégar, genomgéende lansvigar och 6vriga
véigar. Dessa konfidensomraden skall tolkas sa att om ovanndmnda forut-
sdttningar dr uppfyllda si ar sannolikheten 0,95 att ett visst konfidensomrade
ticker over motsvarande sanna regressionslinje.

Av diagram 10 framgar att konfidensomradena for fri fart och fartbe-
gransning till 90 km/tim for hela landet dr separerade i den meningen att det
inte dr mojligt att l4gga in en rit linje som samtidigt innehéalles i bada kon-
fidensomridena. Detsamma giller for riksvidgar under 1962, medan for de
ovriga i diagrammen redovisade fallen giller att konfidensomradena ej &r
separerade, dvs. det dr mojligt att ligga in en rédt medelvirdeslinje som
samtidigt ligger helt i konfidensomréadet for fri fart och i konfidensom-
radet for hastighetsbegrinsning till 90 km/tim.

Ovannimnda konfidensomraden avsidg varje regressionslinje for sig. Det
ar aven mojligt att konstruera konfidensomraden for skillnaden mellan tva
regressionslinjer, exempelvis skillnaden mellan fri fart och fartbegrinsning
till 90 km/tim, genom att anvidnda en tillampning av ett teorem av H. Scheffé
om simultana konfidensomriden i normal variansanalys. Héarvid maste
ytterligare en forutséttning goras, namligen att varianserna for de tva fallen ar
lika (likhet behéver inte forutsidttas om forhallandet mellan varianserna &r
ként). Nedanstiende figur visar konfidensomréaden for hela landet, ej tittbe-
byggt omrade, for antalet olyckor under mandag—fredag. Konfidensomriadena
avser skillnaden mellan fri fart och fartbegrinsning till 90 km/tim, for tiden
14.5—14.9 1962. Tre olika nivaer har utritats, ndmligen 0,05, 0,01 och 0,001.
Figuren skall tolkas si att sannolikheten &r 0,95, 0,99 respektive 0,999 att
motsvarande konfidensomréide ticker over skillnaden mellan medelvirdes-
linjen fér fri fart och medelvirdeslinjen for fartbegransning till 90 km/tim
under de givna forutséttningarna.

Av figuren framgar att det finns fog for pastdendet att medelvirdet for fri
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fart dr storre dn medelvirdet for fartbegrinsning till 90 km/tim for stora
trafikarbetssiffror. Konfidensomridena innehéller nollinjen fér smé trafik-
arbetssiffror. Metoden férmar alltsd inte uppticka nagon skillnad mellan fri
fart och fartbegrinsning till 90 km/tim for sma trafikarbetsvirden.

Tabell 7 dr en sammanstillning av olyckorna under foérsokstiden 1961 och
tabellerna 8 a—e ér en likartad sammanstéllning 6ver olycksutvecklingen 1962.
Under 1961 gjordes en mer detaljerad uppféljning édven av olyckorna inom
tattbebyggt omrade. Under 1962 har detta ej ansetts nodvéndigt, men i stél-
let har vigklassindelningen utvidgats, vilket forklarar olikheten mellan ta-
bellerna 7 och 8.

I tabell 9 redovisas dagsmedelvirden for perioderna 15 maj—15 september
1961 och 14 maj—14 september 1962. Som ovan nidmnts dr samtliga re-
gressionslinjer fér O, O, och S mandagar—fredagar viixande funktioner av
trafikarbetet, varav foljer att for en svit vardagar dagsmedelvirdet for O, O,
och S kan forvidntas bli en vixande funktion av trafikarbetets dagsmedel-
virde. Aven konfidensomradena i diagram 10, 11 och 12 styrker detta. Dia-
grammen 7 och 9 visar, att d4ven O; och S; kan férvintas viixa med T under
méandagar—fredagar. En direkt jimforelse mellan dagsmedelvirdena i tva
olika fall dr darfér mojlig endast om man kan likstélla trafikarbetenas medel-
virden.

I diagram 13 redovisas fordelningarna for 7,,, ., under maj—sept.
1961 resp. 1962. Det framgér, att trafikarbetet vid hastighetsbegrinsning och
fri fart under 1961 har praktiskt taget lika férdelningar och salunda ungefir
samma dagsmedelvirden. Dagsmedelvirdena for O, O, etc. vid hastighets-
begrinsning respektive fri fart under 1961 bor dérfér kunna direkt jimforas.
Under 1962 har trafikarbetet vid hastighetsbegrinsning till 90 km/tim ett
hogre dagsmedelvirde én vid fri fart. Detta medf6r att man vid jimforelse
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mellan olycksutvecklingen vid hastighetsbegrinsning och fri fart vid likvir-
digt trafikarbete bor minska dagsmedelvirdena for O, O, etc. vid hastighets-
begrinsning eller h6ja virdena for fri fart.

Tabell 9 visar att hastighetsbegrinsningseffekterna framfor allt yttrar sig i
en reducering av de svara olyckorna pé riksviigar och genomgéiende lins-
vagar.

De svara olyckorna ger for varje dag forhallandevis sma tal med stora
relativa variationer dag for dag som f6ljd. Dessa fluktuationer har utjimnats
genom att dagsmedelvirden for en lopande vecka beridknats och resultatet
redovisas i diagram 14, som dven ger motsvarande dagsmedelviirden for
T,y gw- Det bor observeras att i dagsmedelviardena foér de sista 7 dagar-
na i en fri-fart-period respektive en fartbegriansningsperiod ingér iven vir-
den for dagar med fartbegrinsning respektive fri fart.

Diagram 15 a—c anger summapolygoner av svéra olyckor O, per dag under
1961 och 1962. Virdet mellan O; = 0 och Oy = 1 anger relativa antalet dagar
med noll svéra olyckor, virdet mellan O; = 1 och O; = 2 anger relativa an-
talet dagar med hogst 1 svér olycka, virdet mellan O; =2 och O, = 3 anger
relativa antalet dagar med hogst 2 svara olyckor etc. Man finner exempelvis
ur diagram 15 a, att under 14 maj—14 september 1962 i hela landet 61 %,
av vardagarna med fri fart hade hogst 4 svara olyckor och alltsid 39 % hade
mer dn 4 svara olyckor, medan vid 90-gridns 74 9%, av vardagarna hade hogst
4 svara olyckor och alltsa 26 % hade mer &n 4 svira olyckor.

I diagram 16 anges motsvarande summapolygoner 6ver svirt skadade S
per dag under 1962 och diagram 17 a—c ger summapolygonerna ver antalet
dédade D per dag under 1961 och 1962. I diagrammen 15, 16 och 17 anges
med pil pd abscissaxeln de till diagramfallen hérande dagsmedelviirdena.

Diagrammen 15, 16 och 17 visar att skillnaden mellan situationen vid
hastighetsbegrinsning och fri fart dr storre pa vardagar och riksviigar dn pa
ks
Tabell over antal skadade resp. svdrt skadade per miljoner fordonskilometer uppdelat
pd veckodagar och vdgklasser for fri fart och fartbegrdnsning till 90 km/tim, 14.5—14.9.

1962
£'s s,
53500 T
ro gl av ro glv oo
0,54 0,45 0,57 0,15 0,11 0,12
il %,
0,37 0,30 0,48 0,06 0,04 0,09
0,84 0,75 1,09 0,23 0,18 0,19
L @ A
0,48 0,51 0,96 0,08 0,11 0,26 '
¢ @ 0,50 0,42 0,80 0,10 0,07 ; 0,12
0,40 0,37 0,59 0,08 0,11 0,10
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lérdagar—sondagar och 6vriga vigar. Vidare framgér att hastighetsbegrins-
ning inte enbart medfér en kapning av dagar med hog olycksbelastning.

En uppskattning i stora drag av risken fér personskada per miljoner fird-
kilometer har gjorts genom att totala antalet skadade respektive svart skadade
pa riksvégar, genomgaende ldnsvigar respektive ovriga vigar dividerats med
motsvarande sammanlagda trafikarbete. Virdena giller 14 maj—14 sept.
1962, alltsd sommartrafik. Resultatet framgér av tabellen pa foregaende sida.

Trafikarbetets fordelning pa de olika vigklasserna riksvigar, genomgaende
lansvigar och 6vriga linsvigar har beridknats dag for dag for tiden 14 maj—
14 sept. 1962 och redovisas i tabell 10. Nagra vésentliga forédndringar i sam-
band med inférandet av fartbegrinsning férekommer ej.

Man finner, att T,,, Ty, och T, ir nistan linedra funktioner av T, om
man studerar mandagar—fredagar, lérdagar och sondagar var for sig.
Om man ansétter

Ti= a; Tiy+ By, j= rv, glv och 6v

och bestimmer o; och f; medelst minsta kvadratmetoden, s& erhilles for
tiden 14 maj—14 sept. 1962 virden enligt foljande tabell.
Motsvarande linjer presenteras i diagram 18.

ro glv ov
o B s o B s? oz B s?
@ 0,472 |— 7,85| 0,39| 0,291 3,97 0,29| 0,237 3,89 0,28
Wk 0,472 [— 8,06| 0,67 0,384 | —0,75 0,28( 0,144 8,80 0,41
g @ 0,449 (— 9,43| 0,91 0,325 3,18 0,56 0,224 6,25 0,84
0,470 |—11,13| 0,79| 0,412 | —2,23 0,17 0,112 13,70 0,66
@ 0,522 |—15,58| 0,67| 0,398 | —1,56 | 0,78| 0,080 17,14 2,01
> 0,674 | —28,12| 0,96 0,329 4,15 | 0,27 | —0,001| 24,19 1,09

Genom superponering av regressionslinjen fér O, O, och S for rv, glv och 6v
erhalles en uppskattning av medelvirdet for hela landet. Direst trafikarbetet
skulle vara en limplig trafikmiljéparameter, som tillfredsstiller de i avsnitt
C.1 redovisade villkoren fér addition av medelvirden, si skulle man vid
superponeringen fi ett medelvirde, som vél 6verensstimmer med det, som
erhallits vid regression pa hela materialet. For exempelvis skadade erhilles
for hela landet, maj—september 1962, mandagar—fredagar

S=aT,+ b
ddr a och b ir givna i tabellen, sid. 63. For var och en av viigklasserna erhilles

St a; T;+ b;, J = rv, glv och ov
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Superponering ger

ZSm =4 T+ B
dar
A=2 g¢; o, B= 3 (a;f;+ b))
Man erhéller for tiden 14 maj—14 september 1962

Se= 1,14 T~ 3151
Q 40 < T, < 62
;sﬁ)= 1,08 T, — 25,7

S=0,94 T, — 32,0

48 < T, <68

z}f S = 0,90 T, — 29,7

och man far i bada fallen i de aktuella omrédena for T,
|s— 2 8% |<1
i

De i tabellerna 6ver a, b, « och f givna siffervirdena ha angivits med sddan
precision, att hir gjorda superponeringsberidkningar ej stores av onddiga
avrundningsfel.

3. Olyckornas firdelning efter olyckstyp, vigklass och svdrighetsgrad

Tabellerna 11 a, b och ¢ anger totala antalet olyckor, skadade etc. inom varje
olyckstyp under fri fart respektive 90-gréns under tiden 14 maj—14 september
1962. Man finner hér bl. a. att médngden svart skadade vid omkérningsolyckor
vid 90-grins under mandagar—fredagar icke ger skil formoda att omkor-
ningsolyckorna skulle 6ka vid hastighetsbegrinsning.

For 1961 har det endast varit mojligt att sammanstéilla dodade personer
efter olyckstyp. Resultatet redovisas i tabell 12.

Ménga av de enskilda olyckstyperna dr som framgar av tabellerna 11
relativt sma. Déarfér har olyckstyperna sammanslagits i foljande storre
grupper:

I:  typ S = olyckor med ett ensamt motorfordon

II: typerna M—K = olyckor med minst tva inblandade motorfordon men
ingen cyklist eller fotgéngare

III: typerna C och F

IV: typerna D, X,, X,, X,

I tabell 13 redovisas férdelningen av O, O, och Oy inom olika viigklasser pa
dessa typer vid fri fart och 90-grins under tiden 14 maj—14 september 1962
och tabell 14 ger motsvarande férdelning av S, S, resp. D. Av dessa tabeller
finner man, att olyckstyperna I och II, alltsa renodlade motorfordonsolyckor,
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utgor flertalet av samtliga olyckor O och medfor fler skadade S dn typerna
IIT och IV. Fordelningarna 6ver O och S undergar inga vésentliga férandring-
ar vid inférandet av hastighetsbegridnsning. Didremot har typerna III och IV
en stor andel i de svara olycksfallen och denna forskjutning dr mer pataglig
vid hastighetsbegrinsning én vid fri fart.

I tabell 15 redovisas genomsnittliga virdet pa skadade per personskade-
olycka och svart skadade per svar personskadeolycka under maj—september
1962. I nagra fall dr antalet svira olyckor O, mycket litet, och kvoten S;/O,
blir féga representativ. Av tabellen framgar emellertid, att de svira olyckor-
nas svarighetsgrad genomgaende blivit ldgre vid hastighetsbegransning én vid
fri fart under mandagar—fredagar medan for lordagar och s6ndagar ingen
visentlig fordndring har konstaterats. Av kvoten S/0, for olyckstypen I fram-

Fordelning i procent av olyckor respektive skadade pd riksvdgar, genomgdende ldnsvdgar
och ovriga vdgar

15.5—15.9 1961 och 14.5—14.9 1962
Virden inom parentes giller 1961, dvriga virden giller 1962

ro ro 1,'2,'13 glv ov
44 20 10
-F |t |38 25 o 29 30 27 50
46 22 9
D L 25 28 21 50
S @y | s @ | 3
44 21 10
Ad 1 2
e oo 25 ¥ 3 9 25 50
M—F 39 20 18 (g) 29 30 32 50
, TR 2 40 25 26 14 3 o = 2
(0)
39 23 10
Ad A 21 4 31 31 30 46
36 30
SR S 24 11 33 24 31 46
34 21
S0 | s il 68 19 10 32 36 34 43
35 25
Ad b 18 22 10 33 31 32 44
32 31
LS P S 20 12 33 24 35 45
28 25
050 | s ol 15 14 34 32 38 43
31 28
Ad 4> Lok 18 13 33 28 36 44

5—318171
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gar, att det inte finns négon rimlig anledning férmoda, att personbelidggningen
per bil varit visentligen mindre under hastighetsbegridnsning én vid fri fart.
Forskjutningen i de olika vigklassernas andel i totala antalet svara olyckor
framgér av tabellen pa foregaende sida.

Man finner sidlunda att vid 90-grdns hilften av dodsfallen intrédffat pa
»ovriga viagar» mot ungefir vart fjarde vid fri fart.

I foljande tabell har sammanstéllts olika matt pa olyckornas genomsnittliga
svarighetsgrad.

Olika madtt pd olyckornas genomsnittliga svdrighetsgrad

15.5—15.9 1961 och 14.5—14.9 1962
Virden inom parentes giller 1961, 6vriga viarden giller 1962

Rl v w1, 2,13 | glv | v
M—F | (0,38) | (0,34) | (0,40) | (0,37)
: 036 | 035 | 035 | 035 | 039 | 0.32 | 039 | 038 | 035 | 0,33
a) = L+S |(0,40) | (0,38) | (0,45) | (0,41)
0 o1 | 037 | 0.40 | 03s | 033 | 0,36 | 044 | 0,44 | 040 | 0,33
Ad |[(0,38)](0,36) | (0,42) | (0,38) ‘
038 | 036 | 037 | 036 | %36 | 034 | 041 | 041 | 037 | 0,33
(0,28) | (0,26) | (0,28) | (0,19)
M—F | ‘050 | ‘022 | ‘os2 | 023 | %87 | 018 | 031 | 0,17 | 026 | 0,25
08
8 (0,24) | (0,26) | (0,28) | (0,32)
b) o, L+s %055 | ‘027 | ‘028 | 028 | 31| 0,32 | 027 | 027 | 022 | 0,26
(0,27) | (0,26) [ (0,27) | (0,25)
Aaad |“oog | 0as | 030 025 | 035 | 024 [ 020 | 0,22 | 0,25 | 0,25
1,5) |(1,3) |(1,6) |(,3)
M—F Y0 100 15 s | 68 | s | 18 14 |1 | 14
S 1,6) [(1,5) |(1,8) |(1,6)
¢) o Lot e 1os) | e | 18 a7 |10 | 18
1,5) |(1,4) | (1,7 [(1,4)
aa S 198 1507 [Ye |18 | 16 [ 18 |15 [ 15 |15
_ | 12) 11,00 [(1,3) |(1,1)
M—F el ; 1,5 | 1,00 1,3 | 1,00 1,1 | 1,1
s
ot (1,4) | (1,2) |(1,6) [(1,2)
) 3, L+s | Yo' e [ feo) 12 |15 |2 | 14
1,3) [(1,1) | (1,4) [(1,2)
ad 1N 19 s iy ] Be o0l 18 a8 | 12 | 1,2
= [0,3) 1(0,2) |(0,3) [(0,2)
M—F |03 ‘05 |‘ox [0z |08 |01 |03 |03 |03 |03
D (0,3) |(0,3) |(0,3) [(0,1)
o 3 L+8 50 | o ¥ ; 04 | 03 |03 |02 |02 |03
Ad 1O Bal ] O Tes | o2 | s Toa | a2 |03
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14.6—14.9 1962

48.6

391

Figur 4.

Man finner att olyckorna varit lindrigare under 90-griinser dn under fri fart,
framfor allt pa riksvégnitet.

Férdelningen av samtliga olyckor respektive samtliga skadade pa de olika
végklasserna ir i stort densamma vid 90-grins som vid fri fart. Betriffande
samtliga skadade framgér detta av figur 4, dir man dven kan utlidsa vad som
ovan sagts betrdffande forskjutningen i olyckornas svarighetsgrad. I figuren
ar varje cirkelyta proportionell mot dagsmedelvirdet av antalet skadade, som
dven stir angivet i varje sirskilt fall. Svért skadade och dodade ir ytriktigt
representerade.

Figur 5 ger en illustrerande sammanfattning av skillnaden mellan olycks-
situationen vid fri fart och vid hastighetsbegriinsning till 90 km/tim. Aven
hir representerar cirkelytorna dagsmedelvirdet av skadade for vart och ett av
de tolv fallen.

Olyckstyperna kommer éven att behandlas i kommande avsnitt om olyckor-
nas veckorytm och forarilder och korkortsilder vid svara olyckor.
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4. Jamforelser mellan dren 1961 och 1962

De i det foregdende bestimda regressionslinjerna (diagram 5, 6, 8), dags-
medelvirdena (tabell 9), summapolygonerna 6ver O, och D (diagram 15 och
17) ger mojlighet att jimfora fartbegridnsningseffekterna dren 1961 och 1962
vad betriffar karaktir och storleksordning.

En mer direkt jimforelse kan goras pa si sitt, att man jimfor de kalenda-
riskt sammanfallande tidsintervall under 1961 respektive 1962, for vilka
man har 90-grins i bada fallen, fri farti bada fallen, fri fart 1961 och 90-griins
1962 osv. Resultatet av en sammanstiéllning av 0, O, etc. under dessa perioder
framgér av tabell 16. Dirvid har pingsten 1961 ansetts motsvara pingsten
1962.

Trafikarbetet &dr under 1962 genomgiende ca 15 9, storre én trafikarbetet
under motsvarande tider 1961.

Man finner i de tva forsta fallen I och II, di under ren 1961, 1962 gillde
likartade fartrestriktioner, att olycksfrekvensen nigot 6kat, i fallet II ér denna
6kning mindre én 6kningen av trafikarbetet, i fallet I stérre, vilket i det sist-
nédmnda fallet kan ha sin férklaring i pingstens férskjutning frin maj till juni.

I fallen III och IV erhalles en pataglig skillnad mellan de tva &ren, frimst
for riksviigar och svira olyckor. I fallet V erhélles diven ligre olycksvirden for
den fartbegrinsade jaimforelseperioden.

I diagrammen 19 och 20 har uppritats summapolygoner Gver 0, och O,
och de fartbegrinsningseffekter, som man kan utlisa ur dessa diagram, &r
likartade dem som erhélles ur diagrammen 15, 16 och 17.

5. Olyckornas och trafikarbetets veckorytm

Av diagram 4 framgar, att trafikarbetet uppvisar en relativt stark vecko-
rytm med toppar vid veckoskiftena. Monstret dr mycket likartat under &ren
1961 och 1962. Veckodagarna mandag till fredag har i allméinhet mycket lika
virden pé trafikarbetet. P4 fredagarna och lérdagarna viixer trafikarbetet
successivt och antar i allménhet relativa maxima pi sondagarna. Under de
tre sista veckorna i juli dr skillnaderna mellan vardagar och séndagar mindre
dn under observationsperioden i ovrigt, vilket kan tolkas s, att varda-
garnas trafikarbete uppvisar storre sédsongvariationer dn séndagarnas trafik-
arbete. Trafikarbetets genomsnittliga férdelning pa de olika veckodagarna
under tiden 15 maj—15 september 1961 resp. 14 maj—14 september 1962
framgér av diagram 21, dér det dven framgar att trafikarbetet under 1962
varit stérre dn under 1961.

Diagram 22 ger motsvarande genomsnittliga férdelning av S och S; pa de
olika veckodagarna under maj—september-perioderna.

Lérdagarna édro de mest skadebelastade dagarna i veckan och mandagar—
fredagar &r i stort sett likviardiga. Diagrammet illustrerar dven skillnaden
mellan situationen vid fri fart och 90-griins.
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I diagram 23 redovisas genomsnittliga fordelningen av O, pad de olika
veckodagarna, savil totalt som for var och en av olyckstyperna I, II, III och
IV. Lordagarna uppvisar den storsta frekvensen svara olyckor totalt. Vid fri
fart beror detta framst pa en l6rdagsdominans av olyckor av typerna I och III,
medan vid 90-grins lérdagsmaximum frémst hérrér fran typerna I och II.

6. Olyckornas och trafikarbetets dygnsrytm

Trafikarbetets relativa fordelning pad dygnets timmar har uppskattats for
riksvigar och genomgéaende ldnsvigar under maj—sept. 1962. I diagrammen
25 a, b redovisas de erhallna férdelningarna for de olika veckodagarna, var-
vid man observerar att riksvigar och genomgéende ldnsvégar sinsemellan
overensstimmer vil, att fordelningarna vid fri fart 6verensstdmmer vil med
fordelningarna vid 90-grins och att férdelningarna for lordagar respektive
séndagar dro annorlunda én fordelningarna for mandagar—fredagar.

Likformigheten i fordelningarna pa riksvigar och pa genomgéende lins-
vigar ger anledning antaga att dven det totala trafikarbetet har ungefir
samma fordelning pa dygnets timmar.

I diagrammen 26 och 27 redovisas motsvarande relativa férdelningar for
0 och O,. Dessa dverensstimmer sinsemellan vil i samtliga fall och nigon
typisk skillnad mellan fri fart och 90-gréins har ej kunnat konstateras.

Fordelningen av olyckor foljer i huvuddragen férdelningen av trafik-
arbetet. Dygnsvariationerna for olyckorna ir, bortsett frin sondagarna, storre
in dygnsvariationerna for trafikarbetet och i relation till trafikarbetet erhilles
for mandagar—lérdagar flera olyckor pa kvillarna idn pa formiddagarna.

Sirskilt notabel ir den i relation till trafikarbetet och till situationen i
ovrigt hoga olycksfrekvensen under tiden kl. 22—04 nitter mellan 16rdagar
och so6ndagar.

Over hilften av dessa olyckor iro singleolyckor, savil vid fri fart som vid
hastighetsbegrinsning. Majoriteten av dessa singleolyckor har intriffat pé
»ovriga vigar». Dessutom har erhillits ett 6verraskande stort antal djur-
olyckor (typ D) under dessa nitter, dock med praktiskt taget endast egen-
domsskador som foljd.

7. Viiderleken

Under 1961 studerades for hela landet endast relativa antalet meteorologiska
stationer med nederbérd. Hirvid kunde inte konstateras nadgon ndmnvird
skillnad mellan viderleken fér perioder med fri fart och fartbegrinsning.
Under 1962 var forhallandena delvis annorlunda. Salunda var medelneder-
borden foér exempelvis mindag—fredag ligre under fartbegransning till 90
km/tim én under fri fart. Tabellen pa nista sida visar medelnederbérden i mm
for 1962:

Diagram 24 visar medelnederbérden som funktion av trafikarbetet for
méandag—fredag 14.5—14.9 1962.
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Tabell Gver medel-

nederbord i mm
@1 1,6 17 1,6 15.3—14.9 1962

@ 3,1 2,1 2,8
9 1,7 2,0
1 0,7 0,6 0,6
) 4,0 3,2 3,7
2,9 1,6 S

Viderlekens eventuella inverkan pi antalet intriiffade olyckor har studerats
med hjilp av normal regressionsanalys pé liknande sitt som for trafikarbetet.
Medelvirdet av antalet olyckor ett visst dygn, som tidigare antogs vara en
linedr funktion av trafikarbetet under dygnet, har hirvid antagits vara en
linedr funktion av bade trafikarbetet och en eller flera vidervariabler. Lik-
som forut kan medelvirdesfunktionerna uppskattas. I stiillet fér regressions-
linjer erhélles nu regressionsplan. Likasi kan teorien fér konfidensomraden
anviéndas till att berdkna konfidensomraden antingen fér enstaka regressions-
plan eller for skillnaden mellan regressionsplan. Ett exempel pa det forst-
niamnda utgér nedanstiende figur som visar konfidensomradet for regres-
sionsplanet fér samtliga olyckor som funktion av trafikarbetet T och medel-
nederborden M for fri fart respektive fartbegrinsning till 90 km/tim under
méndag—fredag 14.5—14.9 1962.

Méandag-fredag | Lérdag-sondag Alla dagar

0
100

|

Ttot

Figur 6.
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Av figuren framgér att konfidensomradena ér separerade i den meningen
att de saknar ett gemensamt plan. Varje konfidensomrade skall liksom tidigare
tolkas si att om de bakomliggande forutsittningarna ér uppfyllda si ar
sannolikheten 0,95 att konfidensomridet innehéller det sanna regressions-
planet.

Nedanstaende tabell 4r en sammanstillning av den linedra regressions-
analysen fér hela landet, mindagar—fredagar 1962; a; ir koefficienten for
trafikarbetet T, a,, ir koefficienten for medelnederborden M, ap ir koeffi-
cienten for relativa antalet stationer med nederbord och b dr en konstant.

Linedr regressionsanalys av antalet olyckor inom hela landet, ej tdtthebyggt omrdde,
som funktion av trafikarbete T, medelnederbord M och relativa antalet stationer med
nederbord R
Méndagar—{fredagar 14.5—14.9 1962

Regressionskoefficienter Aotal frihetsa tIE eatduals
b ar aps agp grader varians

45 50 221

@ — 47 1,9 49 88
— 50 1,9 1.7 48 60

— 58 1,9 0,14 48 75

44 22 96

—13 1,0 21 56
— 32 1.2 2,7 20 33

—31 1,1 0,20 20 36

Det framgar av tabellen att for fri fart medfér introduktionen av trafik-
arbetet T en avseviird reduktion av variansen, fran 221 till 88. Medtages
dessutom medelnederbérden M blir residualvariansen 60. Aven relativa an-
talet stationer med nederbérd R ger en reduktion av residualvariansen, dock
inte i samma omfattning som M. Férhéllandena ér likartade for fartbegrans-
ning till 90 km/tim. Det finns sdledes stod for pastiendet att viiderleken har
inverkan pa antalet intriiffade olyckor. Av de tva vidervariabler som stude-
rats hir ir medelnederborden den som bést formar beskriva antalet olyckor.

Medelnederborden uppvisade som tidigare ndmnts under 1962 vissa skilj-
aktigheter mellan fri fart och fartbegrinsning till 90 km/tim. Aven andelen
olyckor som intriiffat d& viigbanan varit vit visar en liknande skillnad. Ta-
bellen pi niista sida visar procentuella andelen olyckor, som intréiffat pa vita
viigar, av samtliga olyckor fér hela landet, 14.5—14.9 1962. Av tabellen
framgar att andelen olyckor som intriffat pi vita vagar dr minst for olycks-
typen III. Av hela antalet olyckor under fri fart intriffade 30 % pé véta
vagar medan motsvarande siffra for | fartbegrénsning till 90 km/tim var 18%.
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Tabell éver procentuella andelen olyc-

Olyckstyper @ kor, som intrdffat pd vdta vdgar, av

samtliga olyckor for hela landet, 14.5

1. . s L 35 18 M e

) G s 31 21
1B G el 19 8
) BEPRERNT I AT o T ST E 22 16
Totalt 30 18

Det édr dock inte utan vidare mgjligt att dra den slutsatsen att fartbegréns-
ningen till 90 km/tim skulle ha minskat andelen olyckor som intréffat pa
véta vigar, eftersom medelnederbdrden, som tidigare framhaéllits, var ligre
under fartbegrinsning till 90 km/tim &n under fri fart. Rl
" Andelen olyckor som intriffat pa vata vagar har dven studerats for olika
regioner. Nedanstdende tabell anger dels totala antalet olyckor uppdelat pa
regioner och végklasser och dels procentuella andelen olyckor som intriffat
pa vata végar uppdelat pa samma sitt. Tabellen omfattar fri fart och fart-

Tabell éver samtliga olyckor och procentuella andelen olyckor som intrdffat pd vdta
vigar férdelade efter region och vdgklass samt medelnederbord M i mm fordelad efter
region, alla dagar under tiden 14.5—14.9 1962.

Samtliga olyckor

Region @

ro gl ov Totalt ro glv ov Totalt
Rzl orinatova shoars 113 155 187 455 53 86 96 235
Ryiioiatels sisie oty 74 147 165 386 49 68 95 212
Tt AR IO 316 258 389 963 120 153 192 465
Rt RERe e 145 239 263 647 68 85 167 320
P e o 77 45 130 252 40 22 79 141
Ry B0 TR0 315 225 375 915 164 115 230 509

1040 1069 1509 3618 494 529 859 1882

Procentuella andelen olyckor, som intrdiffat pd vdta vdgar, samt medelnederbird

Region @

rov I glv ov I Totalt | M rv glv ov | Totalt| M
Ry as Gt SO, 19 25 22 22 2,4 9) 19 13 14 1,6
Ry iaidombils e S oh 30 28 26 27 2,9 | (16) 25 (8) 16 2,1
Ry. . oV 1000 34 32 24 29 2,7 20 20 12 17 1,8
Ry oistn viniiis onsvie 43 29 31 33 2,4 34 28 17 24 1,4
Ry ML LSRR, 31 (22) 17 22 3,4 | (25) ) 9) 13 2,5
Bea I Tvnn gl 40 37 27 34 3,2 23 19 18 20 2,0

35 30 25 30 2,8 22 21 14 18 2,0
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begrinsning till 90 km/tim under tiden 14.5—14.9 1962. I de fall d& antalet
olyckor dr mindre dn eller lika med 10 har de procentuella andelarna satts
inom parentes. I tabellen har dven angetts medelnederborden for de olika
regionerna.

Av tabellen framgar att det betréiffande andelen olyckor som intréffat pa
vata vagar foreligger en viss skillnad mellan regionerna. Sdlunda var andelen
olyckor som intriffat pa vata viagar under fri fart 34 9% for region R medan
motsvarande andel for region R, var 22 9%,. Medelnederb6rden var 3,2 mm
for region Ry medan den var 2,4 mm for region R;. Under fartbegrinsning
till 90 km/tim var andelen olyckor som intréffat pa vata vigar for samtliga
regioner légre dn for fri fart. Medelnederborden visar en liknande skillnad.
Aven viigklasserna uppvisar en viss skillnad betriffande andelen olyckor som
intréffat pa vata végar. Salunda var for hela landet den procentuella andelen
olyckor som intriaffat pa vata viagar 30 9% medan motsvarande siffror var
35 9, for riksvagar, 30 9, for genomgaende ldansviagar samt 25 9, for ovriga
végar under fri fart. En liknande tendens fanns dven under fartbegrinsning
till 90 km/tim.

For regionen R; har forutom medelnederborden M och relativa antalet
stationer med nederbord R dven studerats relativa antalet vigméstaromraden
som rapporterat vatt viglag. Héarvid har ingenting framkommit som motséger
den tidigare iakttagelsen att medelnederbérden dr den vidervariabel, bland
dem som studerats hir, som bést forméar beskriva antalet olyckor.

8. Aldersfordelningen vid svdra trafikolyckor under tiden
14 maj—14 september 1962
For de svara olyckorna har studerats aldersfordelningen for motorfordons-
forare, inblandade i singleolyckor (typ I) och cyklist-fotgdngareolyckor (typ
IIT). Resultatet framgar av diagram 28.

Korkortsaldersfordelningen for samtliga motorfordonsforare, inblandade i
svéara olyckor av typerna I, IT och III, framgar av diagram 29. Dessa fordel-
ningar har i fem av de sex fallen ett positivt virde fér korkortsaldern= 0.
Det finns allts& forare med korkortsaldern <0, dvs. utan korkort. Vid olycks-
typ I fri fart saknade salunda 17 procent av férarna vid svara olyckor kor-
kort och vid 90-gridns var motsvarande siffra 12 procent.

Diagram 30 ger aldersfordelningen for de svéart skadade cyklisterna och
fotgdngarna.

9. De trafikdodades uppdelning pd trafikantgrupper och olyckstyper

I denna sammanstillning har trafikanterna uppdelats i férare av respektive
passagerare i motorfordon, cyklister och fotgéingare samt »o6vriga». Bland
»ovriga» aterfinnes exempelvis traktorforare. Motorfordonen har indelats i
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bilar och motorcyklar (scooters), och bilforare har indelats i forare utan
respektive med passagerare. Mopedister ingar bland cyklister.

For tiden 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962
framgar sammanstéillningsresultatet av nedanstidende tabell.

Trafikdiédade, uppdelade efter trafikantgrupp och olyckstyp

@ 86 dagar 38 dagar
1961

Olyckstyp = Olyckstyp =

- -

I|u|m|w|& |1 |u|m|w]| g
e gingle' Ll . 7 9 0 1 17 8 1 0 0 9
pyy | {forare {med pass....| 6| 13] ol 3| 2| 3| ‘1| o o 4
pass. Poyianiyiagd, o 19 23 0 7 49 4 4 0 0 8
e forare; .oy, 10 7 0 3 20 0 3 0 0 3
PABS, a8 0 0 0 0 0 2 1 0 0 3
Cyklister+fotgéngare........ 1 0 74 12 87 i 0 25 5 31
Oniign i, s s by 0 0 0 6 G G R 0 1 1
Antal dédade 43 52 74 32 | 201 18 9 25 6 58
Antal olyckor 35 38 73 28 | 174 17 9 25 6 57

@ 69 dagar 37 dagar
1962

Olyckstyp = Olyckstyp ﬁ

- -

O el ke - T R Ll
single ...... 7 8 0 0 15 4 1 0 1 6
Bl 1 PR {med pass g A P Pore ) e i W i B gl e
DASELT. < SRS sre ool wivd 11 28 0 4 43 4 5 0 4 13
e forare ..ot 1 3 0 1 5 1 1 0 2 4
DERE:EY oS 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0
Cyklister+fotgédngare........ 0 0 56 i 57 0 0 18 6 24
Ovga. . .0, SIS eiels al 0 1 0 5 6 0 0 0 1 1
Antal dédade 24 52 56 12 | 144 11 7 18 16 52

Antal olyckor 20 30 55 9| 114 10 7 18 13 48

Minskningen av antalet omkomna mc-férare fran 1961 till 1962 dr pataglig
och man finner att denna tendens frimst mérks vid singleolyckor (typ I).

Den procentuella férdelningen av de dédade pa olika trafikantgrupper i
vart och ett av de fyra fallen med fri fart respektive 90-grins framgar av
foljande tabell:
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Procentuella fordelningen av trafikdodade pd trafikantgrupper

1961 1962
Bil EOPATE G0 v s vistene 19 22 22 19
PHBE: oz 3is e s 24 14 30 25
Mo-trafikant........cu. . 10 10 4 8
Cykel+fotgédngare....... 43 53 40 46
Ovrighc a RS TR 3 2 4 2
Totalt 100 100 100 100

10. Olycksplatserna pd riksvigniitet

Olyckorna pa riksvégnatet under forsoksperioden har uppfoljts i detalj vad
betriffar olycksplatsens ldge. Pa rikskartor har samtliga rapporterade riks-
vigsolyckor markerats, efter typ och svérighetsgrad. En ingaende detaljana-
lys av dessa kartor skulle delvis ligga utanfor ramen for utredningsuppdraget,
men man kan observera, att under tiderna for fri fart man pa ett flertal korta
strackor erhéller anhopningar av olycksmarkeringar utan motsvarighet vid
90-grans. Detta framgir av foto 1, 2, 3 och 4. Dessa foton avser att illu-
strera den relativa koncentrationen av olycksplatser som synes vara typisk
for fri fart. Betriffande tolkningen i 6vrigt bér man beakta, att frifartstiden
omfattar 69 dagar och 90-grinstiden 37 dagar.

11. Forsoksperioden 15 mars—I13 maj 1962 samt hastighetsbegrinsning
tll 100 km/tim
I det foregdende har praktiskt taget uteslutande behandlats forsoksperioden
15 maj—15 september 1961 och 14 maj—14 september 1962. Under 1962
har olycksutvecklingen under virperioden 15 mars—13 maj 1962 uppfoljts
i samma omfattning som under sommarperioden 1962. Materialet fran vér-
perioden kan ej jaimforas med nagot motsvarande material fran 1961.

Vidare har under tiden 17 augusti—3 september 1962 inlagts en fartbe-
gransningsperiod med hastighetsgriansen 100 km/tim. Som nédmnts i avsnitt
C.4 finner man vid jimforelse med 1961 att olyckorna minskat under denna
period 1962. Denna minskning dr emellertid ej s& stor som den som erhéllits
vid jimforelse mellan fri fart 1961 och 90-grins 1962.

Under varperioden var inlagd en 100-griansperiod under tiden 18 april—2
maj, varav 6 dagar var vardagar och 9 dagar helgdagsaftnar ochhelgdagar. Helg-
dagarna var av skiftande slag (pask, 1 maj) och sinsemellan svara att jimfora.
Trafikarbetet 14g genomgéaende pa en ldgre nivd d4n under sommarens 100-
grinsperiod. Aven med hinsyn tagen till skillnaden i trafikarbete mellan
de tvd perioderna med fartbegrinsning till 100 km/tim var antalet olyckor
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Figur 7.

lagre under varperioden dn under den senare perioden. Det bor hiér erinras
om att viderleksférhallandena var markant olika vilketbl. a. framgér av medel-
nederbordssiffrorna (se avsnitt Viaderleken). Materialet dr emellertid ej till-
rickligt omfattande for att tdla en nidrmare analys av de bada 100-perioderna
var for sig. En viss forsiktighet dr dérfér nodviandig vid studiet av 100-
grinsen. Betrdffande hela vérperioden 15.3—13.5 1962 finns det tidigare
undersokningar som tyder pa att det skulle kunna finnas en sédsongmaéssig
variation som ej helt kan férknippas med de variationer i trafikarbetet som
forekommer under varen. Det material som framkommit i denna undersok-
ning kan inte utan vidare analys anvidndas for nagra mer detaljerade uttalan-
den betréiffande denna sisongmaéssiga variation.

Vid sammanslagning av observationsmaterialet fran sommarperioden och
varperioden erhalles ingen storre skillnad i regressionslinjer fér méndagar—
fredagar. Detta framgar av figur 7, dir konfidensomridden motsvarande
5 %-nivan for samtliga mandagar—fredagar under tiden 15 mars—14 sep-
tember 1962 redovisas. Konfidensomradet for 90-grians ar identiskt med dia-
gram 10. Man finner att konfidensomradet for fri fart i figur 7 mycket néira
sammanfaller med motsvarande omrade i diagram 10. Vi finner dven ur
figur 7, att 100-gransomrédet »ligger mellan» fri-fartomradet och 90-grins-
omrédet. En detaljerad kvantitativ jimforelse mellan olycksutvecklingen vid
100-grins och 90-grins kan inte goras pa basis av det tillgdngliga materialet.

I denna undersokning har huvudvikten lagts vid redovisningen av perio-
derna 15.5—15.9 1961 samt 14.5—14.9 1962. Detta har motiverats genom dels
onskvirdheten att kunna gora jaimforelser mellan aren 1961 och 1962, dels
genom den i det foregidende skisserade problematiken betriffande 100-pe-
rioderna och dels genom det férhallandet att regressionslinjerna for fri fart
inte éndras mycket om de baseras pa perioden 15.3—14.9 1962 eller pa
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perioden 14.5—14.9 1962. Vid jimforelser mellan fri fart och 90-grins ér det
dessutom naturligt att anvinda perioden den 14.5—14.9 1962 eftersom denna
tidsmaissigt béttre Gverensstimmer med de tidsperioder da 90-grins anvénts.

12. Olyckorna pd motorvigar

Motorvéagarna var under forsoken ar 1962 undantagna fran bestimmelserna
om hastighetsbegrénsning. Motorvigsolyckorna for 1962 har darfér behand-
lats separat. Redan den omstdndigheten, att motorvigarnas sammanlagda
lingd endast var ca 130 km gor, att olycksmaterialet fran dessa vigar
blir sa litet att endast en summarisk sammanfattning kan goras.

For samtliga 124 dagar under tiden 14 maj—14 september har redovisats
olyckor och skadade enligt f6ljande tabell.

Motorvigar 14.5—14.9 1962

M—F L+S Ad
6] 5 o) ST S 35 12 47
Personskadeolyckor.. ..... 13 3 16
Svéra personskadeolyckor 3 1 4
Skadades: ilmu b g 26 4 30
Svirt skadadey. . UL S 5 6
1Dodade:’. SRS Sl q 0 1

Av de 35 olyckorna under mandagar—fredagar har 19 varit av typ I,
12 av typ II, 1 av typ III och 3 av typ IV. Av de 12 helgolyckorna har 3
varit av typ I, 7 av typ II och 2 av typ IV. Av de 47 olyckorna har 16 in-
triffat vid vatt viglag. Av olyckorna har 5 varit av typ B (pakérning bak-
ifrdn). Betriffande tidpunkt pd dygnet har 29 av olyckorna intréffat under
tiden 16—24 och 7 under tiden 00—08.

Onsdagarna uppvisar det storsta antalet olyckor, nidmligen 10, medan
endast 4 av olyckorna intréffat pa lordagar.



D. Sammanfattning

Principiella komplikationer nir det giller att formulera en analytisk modell
av olycksutvecklingens beroende av trafikmiljon, som innefattar allt visent-
ligt, medfor att en jimforelse mellan riskerna i trafiken vid fri fart respektive
hastighetsbegriinsning icke liter sig genomféras enbart genom applicerandet
pa insamlade data av en pa odiskutabla forutsittningar uppbyggd teori. Detta
har naturligtvis sin grund déri, att manga visentliga kausalitetsproblem
betridffande trafikolyckornas uppkomst icke ir utredda, och det finns dven
anledning férmoda att en stor del av den psykologiska fenomenologien i detta
sammanhang icke later sig parametriseras och beskrivas med matematiska
metoder. Diirfér kan denna utredning icke gora ansprak pa att vara mer in
deskriptiv.

Det har emellertid vid de i utredningen gjorda analyserna framkommit av
varandra oberoende indikationer pé att olyckorna varit firre och lindrigare
vid hastighetsbegrinsning dn vad som skulle ha forviintats blivit fallet, om
hastighetsbegréinsning ej inforts. Det har ej framkommit nigon indikation
pé att hastighetsbegriinsning i ndgot avseende skulle innebiira en trafikfara.
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Tabell 3a
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SAMMANSTALLNING AV OLYCKOR
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Tabell 3c
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SAMMANSTALLNING AV OLYCKOR
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Tabell 4

1962
SAMMANSTALLNING AV TRAFIKARBETE

Dygnsindelning 08-08

Datum T T 4

Mars To 15 9.35 12.55 13.11 21.89 35.01
F

S
M 19 9.73 12. 74 13, 2% 22,47 35.69
Ti 20 9.56 12.59 12,77 22,14 34.92
O 28 10.03 13,53 1377 23.56 3733
Teo' 22 P 13,39 12,55 23. 16 35.7%
F 23 10.78 13.76 12,82 24,54 37.36
L 24 12, 14 17.10 16.18 29.24 45,42
S 25 16.56 21. 14 18.59 37.70 56.29
M 26 10. 15 13,07 12, 60 23,22 35,82
Ti - 20 9.61 12583 13.58 22.44 36.02
(o] 28 10, 22 14.00 13.58 24,22 37.80
Roi- 29 10. 16 13,33 15,53 23.48 37,01
4 30 10.94 13,91 13.01 24, 84 37.85
L 31 11.61 17. 10 14,71 28.72 43,42
April S 1 16.61 20.03 14, 69 36. 64 5133
M 2 10.52 13.22 13,67 23.81 37.48
Ty 3 9.96 13,18 13.49 23013 36, 62
(o] 4 10.83 14, 37 14,33 25,20 39552
To 5 10. 45 13,22 13,18 23. 66 36.85
F 6 10.95 13,53 13,37 24,48 37.85
h 4 7 ) B 17.15 14.54 29.47 44,01
S 8 16. 63 20. 46 14, 69 37.09 5109
M 9 10.73 12, 85 11.91 23.58 35,49
Ti 10 10. 49 13,27 12,06 23.75, 35.81
o 11 10. 98 14.43 13, 66 25.41 39.07
oL 10. 82 13. 60 1213 24.41 36.54
F 13 12,01 14,50 12,66 26.51 39,17
L 14 13.58 17.90 16.58 31.48 48,05
S 15 18.26 22.73 59.70 41,00 59.70
M 16 11.43 14, 33 40.47 25.75 40,47
— Ti 17 | 1168 _14.49 _ 40,26 _26.17__ 40.26 |
(o] 18 14, 36 16. 67 14,98 31,03 46,01
L 19 22.99 21,21 15.81 44,20 60,00
s 20 20.28 22.02 17.59 42, 30 59.89
X 21 13,68 19. 19 16.43 32.87 49,30
S 22 17.70 22.00 b 37 39.71 57,07
S 23 29,22 28.05 17.76 57.27 75,03
Ti 24 16,35 16. 38 13, 89 32,73 46, 62
[¢] 25 13,94 16,17 14. 24 30. 11 44,35
To 26 b o i 14,22 12:585 25.99 38.54
r 2t 14,08 15,56 13. 20 29. 64 42,84
L 28 16. 40 19. 62 16.70 36,02 52.72
S 29 15,89 20. 16 16.28 36.04 52,32
L 30 14.06 20.07 18.75 34,13 52,87
Maj S ) § 22.34 24,00 17.90 46. 34 64,24
@iz Lm s 34073 1393 26,68 . .40.80 |
To 3 11,47 14. 40 13.90 25,87 39,07
F 4 12,53 15,53 14, 30 28.06 42, 36
L 5 13,09 18.94 16.79 32.04 48,83
S 6 18.01 23.33 1905 41, 34 61,09
M 7/ 11,93 14,52 13,66 26.45 40.11
2 8 13 43% 14, 86 14.00 26,23 40,22
9 12.01 16. 18 14,80 28. 18 42,98
10 11.69 14,71 13,68 26.40 40.08

2 ol K No ks |
o 2
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Tabell 5

1962
SAMMANSTALLNING AV TRAFIKARBETE

Dygnsindelning 08-08

DAt Trv Tglv Tdv Trv+glv Ttot SLT Trv Tglv Tﬁv Trv+glv
Maj M 14 | 11.72 17.86 14.11 29.57 43.68 Juli F 13 | 22.91 22.92 16.44 45.83
Ti 15 | 11.25 15.16 13.60 26.41 40.01 Eisid | 24761 28.92 20,95 53.53
O 16 | 12.10 16.59 14.22 28.68 42.91 SRl et s 59, 50
ol T B 1584 13,92 027500 . 40, 41
4 M 16 | 21.41 22,51 16.97 43.91
F 48 | 13.40 17.07 13.96 30.48 44.43
A+ e i SOk AR - B i Ti 17 | 20,23 21.73 16.92 41.96,
. : : . : G 18 || 20505 | 23,07 17-71 43.13
s 20 | 19.31 25.70 20.24 45.01 65.25 To 19 | 19.74 21.88 16,66 41.62
M 2y |14793 | 16utt | 43.77 .. 28,03 - 41,80 F 20 | 23.74 24.48 17.70 48.23
i 22 (111,29 [ 15:98 14,06, 27.27) 41.33 L 21 | 23.39 26.81 20.76 50.19
O 23 | 11.86 16,42 14,55 28.29 42.83 90 L e LR
Polizd || 41568 518,63 13,99 0 27.32 = 41:31
3 23 421550 22,92 19,78 44.52
T 25 | 13065 L idiss Cls.64 131020, 45 84
I, 26 | 4671 [ 23i78 21.13. 40.49 61:.62 [Liia24 Mo 083 L2, 61 LT, 650 (1 43,92
g : : . : O 25 | 20.18 25.63 19.49 45.81
s 27 | 22.24 27.84 24.34 50.08 74.42 To 26 | 20.01 22.83 17.38 42.84
M 28 | 11,96 < 15.97 14.71 27.92 42.63 F 27 | 23.55 24.95 18,83 48.50
Ti 29 | 11.64 15.84 13.74 27.48 41.22 L 28 | 23.08 26.60 21.79 49.68
L 300 }ii6.97 . 19.72, 17,83 36,68 '/54.51 T ol e
S 31 | 18.94 23.55 25.60 42.50 68.10
: M 30 | 18.61 19.65 16.94 38.26 !
Fant ey v A5sd8) 17067 “SiEaT | 3ini2. 46089 : L
1. 2 |iisias. izfc63’ s iie51 0 36,80, 55,38 N omo3 Laz.76 20,14 _1T.14 37.90  55.(
; : : . : Fg fOY I blnesTe 2, 1e 19321 39,93
s 3t|i2a 68 28 eal) 22,46 L BRi89. (75206 To 2 | 18.08 19.41 16,98 37.49
M 4 | 12.86 15.98 13.85 28.84 42.69 g il aiid0 . ez a7 B AT | 43,57
Ti 5 | 11,95 16.31 14.65 28.26 42.90 L 4| 20.97 24.50 23.03 45.46
Ol 6ol 12,58 " Sialag. biTioE SRR 83" L4978 Wit i oe du as 3544 5696
Po. 7. | 18930 - 17,64 | 15:41 3157, 46.68 |
— T~ M 6 | 17.18 18.39 16.73 35.56
F 8 | 20.40 " 21.99  18.22 42,39  60.61 ;
RS B e ol Ti 7 | 16,28 18.39 16.71  34.67
; i o 8| 16.35 18.87 15.93 35.21
S 10 | 19.20 27.84 25.25 47.04 72.29 To 9 | 16:51 18.82 16.11 35.33
8 14 0| ‘2660 31,27 .23.48 57.87 . 81.35 F 10 | 20.57 21.08 16.23 41.65
Ti 12 | 15.43 18.25 15.56 33.88 49.45 Foedii|e{osan @574 21.20) 143,02
O 13 | 14,72 18.50 15.42 33,22 48.64 Sibaailtas ko ' 3018 2308 5578
To 14 | 14.18 18.36 16.08 32.54 48.62
M 13 | 16.67 19.02 16.19  35.69
* 15 | 47.17 20.80° '16.22 = 37,98 54,19 ]
A L e e e Ti 14 | 16.26 18.87 17.15 35.13
. : : . A CrsmlE 65 200200 AT, 6T = 36.98
5 rdlizzias s 2itan | 2305 paa9i7e hEzier _ To 16 | 16,38 18,66 _ 15,51  35.04 5155
M 18 | 14.71 17.40 16.64 32,11 48.75 7 F 17 | 20.41  22.12  16.93 42.53
Ti 19 | 14.00 17.32 16.45 31.32 47.77 L 18 | 19.38 24.02 20.03 43.40
O 20 | 15.84 19.00 16.90 34,83 51.74 PRI i S
To 21 | 24.34 24.09 18.84 48.43  67.27 °
M 20 | 16.30 18.72 16.13 35.03
T, 2241 2328 - 29:30/ 123.60° 52,58 | Wh.is : :
o e R Tt giag Ti 21 | 15.22 18.27 16.58 33.49
; ¢ i : { o 22 | 15.95 19,56 17.77 35.51
S 24 | 28.97 31.99 23.83 60.96 84.78 To 23 | 15.54 18.55 15.83 34.09
M _25_| 16,49 _ 18.04 _14,68_ 34.53 _ 49,20 F 24 | 18.90 20.11 14.87 39.01
Ti 726 | 15.07  17.66 15,31, 32.84 48(15 00) L 25 | 17.53 2321 1856 407
O 27 | 15.61 18.99 15.51 34.60  50.11 I N )
To 28 | 15.56 17.83 15.60 33.38 48.98 o
M 27 | 14.28 16.28 13.97 30.57
3 o9l q0idp 2046 16,80 39,57 156:37 e e
L 30 | 20.36 25.49 21.56 45.85 67.41 L5 : . : =
: O 29 | 14.51 18.09 15.46 32.60
Juli S f | 24.88 30.59 24.32 55.46 79.78 To 30 | 14.08 17.04 14.79 31.13
M 2 |06, 620 18,58 | 16,02 ' asigidslcze F 31 | 17.25 19.08 14.98 36.33
Ti 3 | 15.90 18.45 15.88 34.35 50.23 BeptiL o 174 17457 | 23,20  18.90) 40.97
O 4 | 16,83 19.57 (16,44 \36.40 " 452,83 e AR el s cr | 56, 53
To 5 | 16.92 19.43 16.44 36.36 52.80
2 _ M__ 3 | 13.40 16.78 __12.90 _ 30.18__ 43.08
F 6 |22.92 22.26 17.07 45.19 62.26 — el e i S E
T s 24 75 2 94 Lt 21 T2a B 69 TH398 2 % G ; 2
2 : g o 5 | 13.15 17.00 13.09 30.15
s 8 |27.39 30.45 23.49 57.84 81.32 To 6 | 12.86 16.25 13.89 29.11
a9 a0 351 o TR Nariiiy by 41435 H5814Y ¥ | 7 |.15.96 16,02 14.15 @ 33.97
Ti 10 | 18.12 20.35 16.48 36.46 54.94 L 8 | 1673 23,21 18,24 39.94
o 11 | 18.73 21.06 16.96 39.78 56.76 .
. 0 s 9 | 23.72 29.02 21.98 52.74
To 12 |°18.59 20.05 16.47 38.64 55.11 Sl i ee tese 13,82 2855
Ti 11 | 12.48 16.59 13.92 29.08
o 12 | 12.99 18.89 14.65 31.88
To 13 | 12.65 16,25 14.16 28.90
F 14 | 15.23 18.11 14,98 33.34
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Tabell 6

1961
SAMMANSTALLNING AV TRAFIKARBETE

Dygnsindelning 08-08

Datum Trv+g1v Trv Datum Trv+glv Trv
| Maj M 15 | 25.65 11.49 Jui L. 15 | 46.86 21.96
FLelo e ar 11,25, Su~ 16 . 48,42 23564
617 et ed TR
M 17 | 39.26 19. 64
To 18 27.02 §2.51 &
—— ——Jo 18 1 27.02 _ _12.U1_J Ti 18 | 36.94 18.28
F 19 35,26 17.22
s fe o 19 | 39.15 18. 67
To 20 | 37.87 18, 69
s a6t 17.73 F 21 | 40.28 20, 61
s 22 | 54.40 25.71 1 lizans |P4zian 20. 67
e N 12,99 8523 | ag.23 2350
O 24 | 27.44 12.03
e el e L Nt za a8 18.82
To .25 26.08 11.47 5
Ti 25 37.34 18.23
B 26| 2820 13.00
£ Ll e o 26 | 38,48 18.49
. To 27 | 37.10 18. 68
s 28 | 40.68 18. 69 F 28 | 40.84 20. 40
M 29 | 25.12 11.48 S 19. 62
TSy £2.80 Tl 0 s 30 50.03 23.22
o 31 27.95 12. 16
: M 31 | 3dieq 16.96
Juni To 1 26.20 13071 3
Aug. Ti 1 31,96 15,87
F 2 | 30.10 14,11 2
L% ta | 3el2g 15.15 Oic2s fhistias tasol
L e 16. 60
s 4 | 44.11 19.75 P e 19. 12
M 5 | 26.64 12.27 kB i a0 18.48
TIES iR ebnig M2 i [l (7 22.72
o 'z | 29.03 12. 80
: N s Piaeles 16.07
To 8 | 26.96 12.52 ;
Ti 8 | 30.99 14. 80
F 9 | 30.74 14, 64
Tl e i o 9 | 32.19 15.09
¢ To 10 | 31.36 15.07
g e L B 20.02 F 11 36.40 18.46
M 12 | 2827 13.28 L 12 | 38,99 17.94
2l e LR ta500 s 13 | 48.06 22.38
o 14 | 29.98 13. 63
; M 14 | 30.44 15. 44
To 15 | 28.46 13.45 :
D Ti 15 | 29.11 14.31
ST S 15.99 2 st ey
L 17 34.95 15.45 o b %
8 % To 17 30,33 14,93
S 18 40.74 19,20 F 18 34, 69 17,17
M 19 | 28.65 13. 63 L 19 37.12 17.34
g et i s 20 | 48.75 23.05
— - ——0_2l | 32.84  _15.43 M 21 | 29.72 14.55
o2z L4166 21.49 !
i Ti 22 28,09 13. 60
23 | 44.15 19.92
T - L i o 23 | 30.47 14,19
. To 24 | 27.92 13.48
s 25 50.78 24.70 Ra 250 i 30551 16.53
M 26 31.79 14,92 L 26 36.42 16.15
e iy 13,08 827 45,42 21.97
o 28 | 30.67 13.56
M 28 | 27.49 13.57
To 29 | 29.99 13.73 :
Toi g Ti 29 26.43 12. 84
5.83 17.22
g YRR R R i o 30 | 28.93 13.51
. RO T T TR vl
30 s 2 48.71 21137 Sept. ¥ s ERRCA W5 |0 75 e | W) 1.3)
M 73 Ciadi9z 15.09 Eime (201436478 16.01
T3 ed & adaas 1425 s tial jias.8s 21.24
(o S 15.45
Mg as 6y 12,23
To & | 31.30 14.90
Ti 5 | 24.90 11.52
FE 7 | 39.15 20 10
ARl B . o 6 Ji27ise 12.42
To 7 | 25.74 12.03
s 9 hlearier 23.47 F 8 | 28.91 14,01
M 10 | 36.89 18.49 £ 34,65 14.98
Tyt S T te. 29 s 10 | 45.11 21,03
S e e L et o e M 11 | 25,34 11.86
To {3 T 36:29 17.48 —— = T s
L A 41.73 21,45 Ti 12~ | 24,60 11,27
. o 13 | 27.89 11,97
To 14 | 24.72 11,32
F 15 | 28.47 13.56
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Tabell 7
1961
SAMMANSTALLNING
Hela riket
2
X1. 08% den 15/5 - k. 07°7 den 19/5 Ki. 08%° den 19/5 - K. 07;: den 25/5
0 -
K1, 08% den 25/5 - Kl. 07> den 22/6 k1. 08%° den 22/6 - KL 07°7 den 13/7
0
KL, 08% den 13/7 - KI. 07° den 1/9 k1. 08°° den 1/9 - K. 07°7 den 12/9
K1, 08% den 12/9 - k1. 07°7 den 16/9
86 dagar 38 dagar
Ej tdttbebyggt omrdde Ej tdttbebyggt omrdde
Huvudled (huvl) T&ttb. Huvudled (huvl) Téttb,
omr. S omr.
Ej . Ej ;
7 S:a S:a : S:a S:a
Rv Ejrv huyl| huvl RV EJ vy 1] huvt
Dodsolyckor med Dédsolyckor med
1 dédad 51 21 72 77 | 149 52 1 dodad 8 12 20 29 49 24
2 dodade 4 3 7 0 7 0 2 dodade 0 0 0 1 i 1
3 At 1 0 L 4 5 0
4 it 1 1 2 0 2 0
S:a dédsolyckor 57 25 82 81 | 163 52 S:a dédsolyckor 8 12 20 30 50 25
Dérvid dodade 66 31 97 89 | 186 52 Dirvid dédade 8 12 20 31 61 20
" gvart skadade | 22 6., 281 12| 40 8 " svdrt skadade 1 1 2 4 6 3
o iindps AR 28 6 34| 36| 70 7 " lindr. " 5 5 10 U 17 1
Svdra personskade- Svédra personskade~
olyckor med olyckor med
1 svdrt skadad 72 55 127 | 168 | 295 | 301 1 svart skadad 32 14 46 76 122 135
2 " skadade 13 6 19 14 33 20 2 "' skadade 3 1 4 0 4 10
3 i i 7 0 7 2 9 0 B 4 B 1 0 1 0 1 0
4 " o 0 1 1 1 2 1
5 H o 1 2 3 0 3 1
S:a svdra person- S:a svdra person-
skadeolyckor 93 64 157 | 185 | 342 | 323 skadeolyckor 36 15 1 51 76 127 | 145
Dérvid svdrt skadade | 124 81 205 | 206 | 411 | 350 Dérvid svdrt skadade | 43 16 59 76 1951 G155
" lindr, 1 - 25 100 86 | 186 70 " lindr. " 21 6 27 30 57 28
Lindriga person- Lindriga person-
skadeolyckor 415. 195 610 | 778 (1388 | 2197 skadeolyckor 133 73 206 | 295 501 889
Dédrvid lindr. skadade| 634 270 904 |111l |2015 [2574 Dédrvid lindr.. skadade| 173 101 274 | 417 691 | 1025
Endast egendoms- Endast egendoms-
skadeolyckor 786 385 1171 |1875|3046]5833 skadeolyckor 285 151 436 | 782 | 1218 | 2579
S:a olyckor 1351 669 2020 [2919| 4939|8405 S:a olyckor 462 251 713 |1183 | 1896 | 3638
S:a skadade personer | 949 419 1368 [1540| 2908 3061 S:a skadade personer (251 141 392 | 565 957-| 1238




Tabell 8a

1962
Kt. 00°0 den 14 maj - K. 24°% den 7 junt
Kl. 0000 den 26 juni - kl. 2400 den 12 juli
K1, QOO'O den ! aug. - kl. 2400 den 16 aug.
1. 100°% den 4 septs = 110 24%% den 14 ‘mept,
69 dagar
- Ej
v 33 ;713 glv ov S:a huvl huil
Dédsolyckor med
1 déd 36 19 31 32 99 55 44
2 dsda 4 2 v 2 8 3 5
3 2 1 0 0 7} 2 0
4 o 1 0 1 0 2 2 0
5 7 2 2 1 0 3 2 1
S:a dddsolyckor 45 24 35 34 114 64 50
Dérvid dodade 64 36 44 36 144 85 59
bid svart skadade 13 10 10 3 26 19 7
" lindr, " 16 9 12 7 35 21 14
Svdra personskade-
olyckor med
1 svért skadad 58 38 49 89 226 105 121
2 svdrt skadade b 3 10 9 26 i3 13
- Tl e 2 0 2 3 ¢ 2 5
& 1 0 0 0 0 0 0 0
5 u L 1 1 0 0 1 1 0
6 i #t 2 = 0 0 2 1 1
S:a svdra personskade-
olyckor 70 44 91 101 262 122 140
Dérvid svért skadade 98 61 105 116 316 148 168
" lindr. L 51 37 44 L e 7 139 34
Lindr. personskade-
olyckor 264 126 307 416 987 440 547
Dérvid lindr, skadade 405 192 456 570 1431 655 76
Endast egendoms-
skadeolyckor 659 340 636 954 | 2249 995 1254
S:a olyckor 1038 535 1069 1505 | 3612 1621 1991
S:a skadade personer 644 345 671 810 | 2125 1067 1058

7—318171
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Tabell 8b

SAMMANSTALLNING

1962

K1, 0000 den 8 juni - kl. 2400 den 25 juni
Ki: 100°0 dan 13 juls = kv 24 ~don 81 jult
37 dagar
v 5 2 Ej
rv 1,2,13 glv ov S:a | huvl vl

Dédsolyckor med
1 déd 11 - 15 19 45 20 25
2 doda 0 0 0 2 - 1 1
3 e 0 0 0 i 1 0 1
S:a dodsolyckor 11 <3 15 22 48 21 27
Dédrvid dédade 11 b 15 26 52 22 30

ta svdrt skadade 3 0 b 1 9 4 5

U lindz, Lt 4 % 10 9 23 11 /2
Svéra personskade-
olyckor med
1 svdrt skadad 34 16 26 44 104 47 57
2 svért skadade 1 o 3 5 9 3 6
= it 0 0 2 1 3 1 2
4 N M 4] 0 1 0 I 0 1
L 53 0 0 0 1 1 0 1
S:a svdra personskade-
olyckor 85 16 32 51 118 51 €7
Dérvid svédrt skadade 36 16 42 62 140 56 84

L S 26 16 19 31 76 37 39
Lindr., personskade-
olyckor 134 73 167 215 516 212 304
Dédrvid lindr. skadade 215 1312 227 303 745 314 431
Endast egendoms-
skadeolyckor 313 172 309 576 1198 471 727
S:a olyckor 493 266 523 864 1880 155 1125
S:a skadade personer 295 150 318 432 1045 444 601




Tabell Sc
SAMMANSTALLNING
1962
i 0
Kl1. 0000 den 17 aug. - kl. 24 o den 3 sept.
18 dagar
v + Ej
rv 1,2, 13 glv ov S:a huvl e

Dédsolyckor med
1 deéd 9 6 B 6 24 15 2
2 dsda 1 1 0 0 1 1 0
S:a dédsolyckor 10 7 9 6 25 16 9
Dérvid dédade 11 8 2 6 26 17 9

"' svdrt skadade 4 4 2 0 6 6 0

" lindr. M 8 i 4 5 17 12 5
Svéra personskade-
olyckor med
1 svért skadad 14 10 16 26 56 26 30
2 "' skadade 2 1 3 3 6 2 3
3 i i 0 0 0 1 1 0 1
S:a svéra personskade-
alyckor 16 11 17 30 63 29 34
Déarvid svdrt skadade 18 12 18 35 Tk 32 39

2 lindr, ok 1 0 14 20 35 9 26
Lindr. personskade-
olyckor 71 36 76 108 255 112 143
Dérvid lindr. skadade 106 55 119 153 378 164 214
Endast egendoms-
skadeolyckor 162 76 182 273 617 246 371
S:a olycker 259 130 284 417 960 403 557
S:a skadade personer 148 86 166 219 533 240 293

99
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Tabell 8d

SAMMANSTALLNING
1962

Z’ 00

Kl1. 0000 den 15 mars - kl, 24  den 17 april

K1, 00°° den 3 maj - K. 24°0 den 13 maj

45 dagar
TV = Ej
TV 1,2,13 glv ov S:a huvl hu\il
Dédsolyckor med
1 dsd 7 3 12 12 31 14 17
2 doda 3 0 1 0 2 1 1
it 0 0 1 0 g 1 0
S:a dédsolyckor 8 3 14 12 34 16 18
Dérvid dédade 9 3 17 12 38 19 19
" gvart skadade 1 0 7 4 12 3 9
& lindr. £ 2 2 12 4 18 7 U B
Svéra personskade-
olyckor med
1 svart skadad 19 7 18 33 70 27 43
2t skadade 1 0 6 5 12 4 8
SAINE Ui 1 0 0 0 1 1 0
I it 0 0 2 1 3 1 2
5 h o 0 0 1 1 2 1 1
S:a svdra personskade-
olyckor 21 7 27 40 88 34 54
Dérvid svdrt skadade 24 0 43 52 119 47 72
.. lindr, " 8 3 10 25 43 12 31
Lindr. personskade-
olyckor 119 53 154 167 437 196 241
Dérvid lindr. skadade 173 (i 213 230 616 281 335
Endast egendoms-
skadeolyckor 331 151 379 507 | 1217 531 686
S:a olyckor 479 214 571 726 1776 777 999
S:a skadade personer 217 92 302 327 846 369 477




Tabell 8e

SAMMANSTALLNING
1962

KI. 0000 den 18 april - kl. 2400 den 2 maj
15 dagar
TV = 3 Ej
rv 1,2,13 glv ov S:a huvl o

Dédsolyckor med
1 doéd 4 2 4 6 14 3 7
2 déda 0 0 0 1 1 0 1
S:a'dodsolyckor 4 2 4 3 15 7 8
Dé&rvid dodade 4 2 4 8 16 7 9

" svért skadade 1 0 1 0 2 2 0

HE S tindr. " 1 0 4 2 7 § 2
Svéra personskade-
olyckor med
1 svdrt skadad 8 8 8 8 24 12 12
2 ' skadade 3 2 4 0 7 5 2
I L 0 0 1 0 1 1 0
S:a svdra personskade-
olyckor 11 % 13 8 32 18 14
Dérvid svdrt skadade 14 9 19 8 41 25 16

W lindr, " 5 2 18 1 24 13 11
Lindr. personskade-
olyckor 21 14 41 42 104 45 55
Dé&rvid lindr. skadade 31 19 60 12 163 73 90
Endast egendoms-
skadeolyckor 83 43 97 127 307 137 170
S:a olyckor 119 66 155 184 458 207 251
S:a skadade personer 56 32 106 91 253 125 128

101
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Tabell 9

SAMMANSTALLNING AV DAGSMEDELVARDEN

1961
1962

08-08

Dygnsindelning: 00-24

Méndagar-fredagar
exkl, helgdagar och helgdagsaftnar

Lordagar + séndagar

inkl. helgdagar och helgdagsaftnar

Alla veckodagar

med resp. @ med resp. med @ Tesp.
under tiden 15 maj - 15 sept. 1961 under tiden 15 maj - 15 sept. 1961 | under tiden 15 maj - 15 sept. 1961
14 maj - 14 sept. 1962 14 maj - 14 sept. 1962 14 maj - 14 sept. 1962
@ 64 dgr 51 dgr @ 24 dgr 18 dgr @ 86 dgr 69 dgr
1961 1962 1961 1961
cddsr 23 dgr 14'dgz s 38 dgr 37 dgr
Lj téttbebyggt omréde Ej téttbebyggt omrdde Ej téttbebyggt omrdde
Téattb
hl TV 1'22\/’ 13 gly ov hl v 1 ;t’B glv ov hl v 1'1;: 13 glv ov omr.
@) 50.8 | 145 - S ishee 1 e o I SR R = - | 9.7
1961
2202 |eiliz| = - 3 | e | e s i femst oy | s e s on s - | 95.7
@ 44,9 b g3.7 ] 6.6 | 13,3 iz 9| 73,3 | 18.8 | 1.0 | 21.8] 32,7 | 52.44] 45,4 | 708 15.5 | 21,8 | 97.8
1962
43,7 | 12.8| 6.9 |12.6 | 18.3| 62.7 |14.5 | .7.6 | 16.7|31.5 | 50.8 | 13.4 | 7.2 | 14.1 | 23.3 | 84.1
! Dl 9.1 58| - - A e . S | B B (Rt S - | 29.9
1961
@ 1430wt 5 = S0l s 6] T - sl Satadl g L R
@ 1602 | 408 | 2.5 LBt | 6oz | c29.9 | 7.4 | 3i6 | 9.5 12.9 | 19.8 | 5.5 ese | 6.3 | 8.0 29.5
1962
Stz R o e e G sv e R B 300 N RS Sl 7 R eyl el e P e s Wl il O T
1961® o R e o 2 S E: e i[4S CRC I Pt T S L 4 4.4
’ < TR s - - 63" [+ 158 - - - 4.7 | iz 0.5 - - 45
@ 4.7 | 1.5] 0.9 | 1.6 | 1.6 T R 2.6)| "2se il s 4] LY L oM A8 2.6% 5.0
1962
sran ki Nose o gl e RIRIETA I S et |0 o Ml 20 | 2 T rsal ozl oseRl s | 2 00| 3:e
o @) 8.5 95| - = by i 4 e LG s I o [NE S S |l
Lorop senghl| e 2 el I e s ot s e ) o = l52.e
9cz® 24,5 | 7.8| 4.6 | 7.9 | 8.8 | 48.6 |13.6 | 6.2 | 14.8|20.2 ] 30.8 | 9.3 | 5.0 | 9.7 | 11.7 | 34.8
1
2.7 | 6.8 3.4 | 6.4 | 84| 39.4 |10.1 | 49 |12.1]169| 283 | 8.0 40 | 86 |11.7]33.0
|
19“@ 64 2ol e = - 9.5 | 2.9 - o :, 7.4 | 25| 2 | - = 4.8
il et L i - i L 1 o0 | e G G = - 4.8
1%2® o8 SIS P s B 2 O R e SR RE R N s s ol sz | s Al 2 (e s s e g Bl o e 6
09 3.5| 0| 0.4 |08 | 16| 86 | 1.9 0.9 | 31| 37| 5.4 1.4 06 | .7 | 2.4 42
A @) 20| o1 - e = 2is S0, - = = 2.2 | 0.8 e Rlline =
0.9 | 0.2 = A : 2teline = = .3 | 0.2 0.0 | - ~ | oz
wez@ .9 08| 0.5 |05 | 05| 2.6 [ 1.2 07 | 09|o06] 21| 09|05 |06 ]| 0.5] t.ox
0.9 1021 lo.0li 0.3 o g [ ais i Nolsl | 0.3 | 0.6 | tut | L4 ] o lloss o4 | oi7 | 1.0%

* Dédsolyckorna kompletterade
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Tabell 10
1962

TRAFIKARBETETS FORDELNING PA RIKSVAGAR, GENOMGAENDE LANSVAGAR OCH OVRIGA VAGAR

K = h’ ks ':;El_’ K. = E‘l’
BV SR 2Ly tot T
Dag Kev Kglv Kov “tot Dag Kev Kglv Kov | Teot
Maj M 14 0.268 0.409 0.323 (43,68 Juli F 13 0.368 0,368 0.264( 62.27
Ti 15 0.281 0.379 0.340 |40.01 L 14 0.331 0.388 0.281}74.48
o 16 0.282 0.387 0.331 [42.91
To 17 0.291 0.380 0.329 [ 40.41 S 15 0.333 0.387 0.280( 83.05
¥ 18 0.302 0,384 0.314]44.43 M 16 0.352 0,370 0.278| 60.88
L 19 0.261 0.396 0.343|54.67 .. 17 0.344 0,369 0,287 58.88
O 18 0.330 0.379 0.291] 60.84
S 20 0.296 0.394 0.310|65.25 To 19 0.339 0.375 0.286] 58.28
M 21 0.285 0.385 0.329 | 41.80 ¥ 20 0.360 0,37%f 0,269] 65:92
Ti d2 0.273 0.387 0.340 [ 41.33 TS 2% 0,330 0.378 0.292]70.95
o 23 0.277 0.383 0.340 |42.83 @@
To 24 0.283 0.378 0.339 [ 41.31 8122 0.340 0.381 0.279( 79.41
®; 425 0.297 0.384 0,319 [45.84 M 23 0.347 0.368 0.295 | 62.30
Lo 26 0.271 0.386 0.343(61.62 Tit 24 0.330 0.383 0.287]61.57
o 25 0.309 0.392 0.299] 65.30
5 2% 0.299 0.374 0.327 | 74.42 To 26 0.332 0.379 0.289] 60.22
M 28 0.281 0.375 0.344 |42.63 ¥ 2T 0.349 0.371 0.280]67.33
Ti 29 0.283 0.384 0.333 [41.22 Lo 28 0.323 0.372 0.305(71.47
L., 20 0.34L .0.362 0.327.|54.51
S 131 0.278 0,346 0.375 |68.10 S 29 0.321 0.369 0.310|82.38
Juni F 1 0.287 0.377 0.336 |46.89 M 30 0.337 '0.356 0.307 (55,20
s 0.275 0.391 0.334 |55.38 | Ti_31 _|.0.323 0.366 0.311]55.04
Aug o 1 0.317 0.357 0.326 [ 52.24
S 3 0.328 0.377 0.295|75.06 To 0.332 0.356 0.312(54.47
M 4 0.301 0.374 0.325 |42.69 P 3 0.343 0,356 0.301 | 62.33
Ti 5 0.279 0.380 0.341|42.90 L 4 0.306 0,358 0,336 68.49
o 6 0,272 0.367 0.361 ]|49.78
_ __ _To 7_|0.298 0.378 0.324|46.68 S 5 0.336 0,373 0.291 | 80.40
I F 8 0.337 0.363 0.300 | 60. 61 M 6 |0.328 0.352 0.320 |52.30
L 0.300 0.386 0.314 |b9.41 T 7 05317 10.:358%0,325'51.38
O 8 0.320 0.369 0.311[51.14
S 10 0.266 0.385 0,349 |72.29 Toi. - 9 0.321 0.367 0.313(51,44
S 11 0.327 0.384 0.289 |81.35 D2 (] 0.355 0.364 0.28057.88
Ti: 32 0.316 0.369 0.315 |49.45 2L 0.300 0.370 0.330(64.22
o T o 0.303 0.380 0.317 | 48,64
To 14 0.292 0.377 0.331 |48.62 s 12 0,325 0.383 0.293 | 78.83
F. 15 0.317 0.384 0.299 | 54.19 M 13 0,321 0.367 0.31251.88
L 46 0.279 0.376,'0.345 | 59.81 Tincid 0:311 0,361 0.328)152,28
o 0.307 0.370 0.323 | 54.65
S o &7 0.307 0.376 0.317 |72.87 . _To _16__ | 0.324_ 0,369 0.30750.55]
M 18 0.302 0.357 0.341|48.75 r s 0.343 0,372 0.285]59.45
iy 19 0.293 0,363 0.344 |47.77 ? Y 0.306 0.379 0.316(63.43
O, 20 0.306 0.367 0,327 |51.74
To 21 0.362 0.358 0.280 | 67.27 S 19 0. 325 0.389 0.285|77.22
L 22 0.306 0.384 0.310 |76.18 M 20 0,319 0,366, 0,315 51.15
S 23 0.269 0.396 0.335|70.24 P2l 0.304 0.365 0.331]50.07
o 22 0.299 0.367 0.334]53.29
S 24 0.342 0.377 0.281 |84.78 100 Tos 23 0381 0,372 0,347 14991
Y M 25__|0.335 0.367_0.298 |49.20] FiE o 0.351 0.373 0.27653.88
Ti /26 0.315 0.367 0.318 |48.15 L 2s 0.296 0.39% 0.313 59,30
Q 27 0.312 0,379 0.309.50.1!
To 28 0.318 0.364 0.318 [48.98 S 26 0.326 0.388 0.286(79.74
F .29 0.344 0.358 0.298 |56, 37 M 27 0.321 0.366 0.313]44.54
Ei—30 0.302 0.378 0.320 | 67.41 Ti 28 0.311 0.360 0.329 |44.96
o 29 0.302 0.376 0.323]48.06
Juli S 1 0,312 0,383 0,305 179,78 To 30 0.307 0.374 0.322]45.92
M 2 0,324 :0,363; 0.313 |51.22 F 3 0.336 0.372 0.292.51.3%
Ti 3 0.317 0.367 0.316 |50.23 Sept L 1 0.297 0.388 0.316|59.87
o 4 0::319 0,370 0. 311 | 52,83
Topth 0.320 0.368 0.312 |52.80 S 2 0,332 0.379 0.289|71.06
F 6 0.368 0.358 0.274 |62.26) _J M _ 3 _|o0.311 0.390 0.299|43.08]
L e 0. 335 10,378 0.287 {73.93 Ti 4 0.307 0.394 0.299 |40.82
o 5 0.304 0.393 0.303|43.24
S 8 0.337 0.374 0.289 |81.32 To: "6 0.299 0.378 0.323|43.00
M 9 0.344 0.362 0.294 |58.49 r 7 0.332 0.374 0.294|48.13
Ti 10 0.330 0.370 0.300 |54.94 L 8 0.287 0,399 0.314)58.18
(oI | 0.330 0.371 0.299 |56.78
To ni2 02337 0,364 0.299 [I5550% S 2 0.318 0.388 0.294|74.72
M 10 0.308 0,371 0.321]42.07
Tint Lt 0.290 0,386 0.324]43.00
O vi1Z 0.279 0,406 0.315|46.53
To 13 0.294 0,377 0.329(43.06
2 2 0.315 0.375 0.310(48.32
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Tabell 11a

14,5 - 14.9 1962.

Sammanst&llning 8ver olyckor och skadade efter olyckstyp och végklass.
Méndagar-fredagar
Dygnsindelning 00-24

o o o
P ]
Olyckstyp | HI Rv , 373 Glv Ov HL Rv 3V, Glv Ov H Rv Lf,_""“ Glv Ov
s 719 185 94 221 313 355 hiG0 AR 1Bk el GO MBIl 22 22
M 324 53 21 14 197 79/ ¢ 22" 14 160 1 AL 25 11 8 6% g
o 128 80 48 28 20 38\ 1izs i 8 5 4 9 6 340 3
B 120 78 49 21 15 7810120 ‘12 4 4 Ao jke o
P 20 5 1 5 10 El0 Ly 50 3 2 §40 3700 10 0o 1
A 210 107 44 67 36 SERIZ o S0 8 g gy 3
1 Goult K5 i ay ias Ly 3EMa0 e e 13 0 S S g
X A R Y T 20 bl 4n O M N 0 5
c 188 46 20 55 87 163 Laiey BT 850 75 57.) 17, 8 . 20 420
F 68 18 0y, U2pvlzz GEUNGET ol I8 AT 2 38 10 5 {7, Nt
D t5E N ekl vad g+ 70, 51 |5 e 2 8 1 5 T A
Xy 5 o3l 6l 50 4 18 7120+ 0 0 7 2L OB ot o
@ X5 22 a2 54 23 18 % 5 e sl e il
x5 35| '3 1 14 18 2102 0 Tl 4 T e 1 6
A s s, D
dagar
Olyckstyp | HI Rv l,f,_‘_"u Glv  Ov Hl Rv 1,§.v13 Glv v H Rv x,§V13 Glv  Ov
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Tabell 11b

Sammanstéllning &ver olyckor och skadade efter olyckstyp och végklass.

Loérdagar+sdndagar
Dygnsindelning 00-24

14.5 - 14.9 1962.

o o o
P s
Olyck HU- Rvian ot - Gl O B R B0 Gl e L R o e S sl
Y S A Rty =50 b v g
s 424 Bln 39 yaize 217 1950 40 L1868 BT L[ A% 0 B a3 1T 17
M 189 19 10 30 140 65, 1 %8s 1 11 a3 & e el B 2 0y
o 6737 22 ih16 44 23114 g 6 3 GV e 2% 6p
B g g RS0 129 1y 27 1aleg 1.1 3 B s R St
P 0 1 48 hnig PE T 1 2 ousd o 80 G
A 136 165 1 39, " 4B a8 41 20 9 14 7 FH e g1
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x5 17 et B {5 e 5 8 5o LUk OO S
18 s s, D
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Rv Rv p Rv
Olyckstyp | HL Rv | 3V, Glv Ov SRR AN AR UL e R
5 798 56 23 106 134 BBz Va4, w20 e AR S
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o 561, o4 98ianie s SR 2 0 C IR Oy T T
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Tabell 11c

Sammanstéllning 6ver olyckor och skadade efter olyckstyp och végklass.

Alla veckodagar 14.5 - 14.9 1962.
Dygnsindelning 00-24

o o o
P 8
Rv . Rv N Rv 5
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s 1143 266, 133 347 530 450 100 51 152 198 | 102 24 14 39 39
M 5130002, r 31 104 gy TR4° 530 TR(9 0270 Uk ds N A2hat 12 10 15
o 195 117 70 44 34 QP 39 - Wigh .t a4 Bl oneeis. B 2
B 2111297 & 79/ A5E 5.2b 5585 33 S hjo N EiNTE i 12y " B 3 4
P 3 s E 8 121 e A S 4 4 1 0 o g g
A %5 iyl s S tE e 960 Jgel o e nE 15 it (I 8- 2
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K 159'% S5 L i2i 35 ids SRR RO T b gD gile e 0 0o 8
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Tabell 12

Dédade personer under tiden 15 maj - 15 september 1961,

fordelade efter véigklass och olyckstyp

Ej tdttbebyggt omrdde

@ 86 dagar 38 dagar
Olyckstyp

hl | rv |glv| v hl | rv |glv| 6v
S 43 | 17| 12 | 14 18 1 611
M 22 | 10 2 5 3 2 1 0
(¢} 14 L 3 3 1 2 0
B 2 1 1 0 0 0 0 0
P 0 0 0 0 0| o0 0 0
A 8 6, [l 2050 0 0 0 0
I 4 3 1 0 2 1 1 0
K 2 0 1 1 1 0 0 1
C 5312020 |13 21 4 7|10
§ 2 21 758 3 4 3 1 0
D 0 0| 0 0 0 0 0 0
X 32 6 |25 6 0 1 5

Tiodagarsstatistiken har hdr kompletterats genom
medtagande av dddsfall enligt statistiska central-
byréns manadsstatistik,
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Tabell 13

&
pé olyckstyper inom olika végklasser

Fordelning i procent av O, O  och O!

14.5—14.9 1962
o Op O,
Olyckstyp
hl rv glv &v hl rv glv &v hl rv glv &v
1 31 26 33 34 31 25 3235 25 20 28 26
I 43 54 38 39 33 47 28 26 28 40 23 23
oI £y 9, 12 42 28 22 30 30 39 35 46 37
v 14 10 1745 L RN TR LIS g Sl 14
I 26 23 31 25 27 22' 30 28 § 21 17 21 23
i1 47 55 39 48 34 45 25 33 22 33 11 20
I 11 10 13 10 27 24 33 26 46 46 68 34
v 16 13 17 17 12: /9 13 14 124 0 23
2 32 24 32 37 36 30 40 37 33 22 37 33
1 45 59 38 42 36 49 28 34 28 43 17 28
111 R A T ) 21 14 26 22 34 30 44 29
v $3 50014y +4g AT I SR (3 A R 1
L+S
I 3124 " 32 33 37 25 45 37 31 23 25 40
II 48 61 41 45 35 55 27 3% 27 50 25 16
m el (A U G 18 14 21 18 28 23 46 18
v 13 sl L i iy 107 T 13 14 4 4 26
Tabell 14
Férdelning i procent av S, S'l och D
p& olyckstyper inom olika végklasser
14.5—14.9 1962
S S‘ D
Olyckstyp
hl rv glv &v hl rv glv &v hi rv glv bv
1 32 22 35 38 24 17 28 27 17 19 22 8
s 41 58 35 31 38 54 30 26 38 48 39 19
I 20 15 22 23 32 25 38 34 39/ 31" 39, 180
v b SRS - 6. 53 13 eIzl 023
I 28 22 "31 31 20 17 21 22 $5° 25 470 10
o 40 52 29 38 23 33 10 22 Bi25 000
oI et 195 27, 19 45 46 68 32 55 50 83 40
gV T 4T 42 13 4 0 24 25 0s 00 50
I 34 24 40 37 29 20 35 33 17 9 19 30
o 46 62 35 43 38 52 28 33 33 41 38 10
pats 141 8 20, - 15 26 18 35 25 40 32 44 50
v o) o6, 5.5 7 10 2 8 10 18 0 10
L+S
X 3721 4239 31 19 30. 37 25 14 22 31
11 44 61 36 39 34 58 33 23 $9'1°29 33+ &
piis 42 94512 2}y 19 30 13 22 43 44 O
i YA St G 1 15 4 T 21 34 14 0 63




Kvoten S/O f6r olika olyckstyper och védgklasser vid

@ . under tiden 14 maj - 14 sept 1962

Tabell 15
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Kvoten SS/O. for olika olyckstyper och végklasser vid

@ och under. tiden 14 maj - 14 sept 1962

Olyckstyp hl rv glv ov Olyckstyp hl TV glv ov
| 1.55 1.45 168 151 @} 128 LUF L 48
1 1 |
90) | 1.45 1.48 1.36 1.51 1,00 (1.00) (1.00) (t.00)
@ 189 200 1.93 169 Q| 711 19 72 13
i 1
1,66 1.76 1.56 .61 1,06 (1.00) (1.00) (1.14)
M-E M-F
D r0 L iz 107 @| 104 104 nos 103
1L 1
1,07 1.16 1.08 1.00 £.00 1.00 1.00 1.00
@ 3 s e\ S o @ 1,05 (1.25) (1.00) 1.00
1v 1v
(9| .33 1.33 150 1.20 (1.11) (1.00) (1.00) (1.13)
@ | 155 1.45 156 1.54 @ 1.2t (1.50) 118 118
I 1
@) | 167 1.95 153 1.69 1.37 (1.00) (1.86) 1.27
@ 209 234 200 1.95 @ 176 1.94 200 1.43
11 I
2007 2402 002,20 n2i0e 171 1.36 (2.00) (2.00)
L+S L+§
D 111 105 118 106 @ 100 100 100 100
11 I
1508 w09 1 AL 1,00 (1.00) 1.00 (1.00)
@ 1,30 L1140 E.t7 o 1R3d @ (1.50) (3.00) (1.00) (1.00)
IV v
G| 136 100 171 1.32 1.50 (1.00) (3.00) (1.40)
@ | 154 145 163 153 | 12a 129 126 1.8
I 1
1.57 1.69 1.46 1.62 1.23 (1.00) 1.55 1.17
| 197 212 196 12 Q| 113 9 e 136
1 1
i 1.86 1.89 1.89 J.82 1.44 1.21 (1.78) 1.54
Alla Alla
dagar dagar
@] 110 110 s 1o @] 103 103 o4 102
1 11
1,08 114 1.10 1.02 1,00 1.00 1.00 1.00
@D 131 a0 2 129 @ 119 (1.83) (1.00) 1.00
v v
faa el S sk 1.33 (1.00) (3.00) 1.28

Imanga fall &r nimnaren 0 ett litet tal och 8 /0 dérfor dalidt representerad
av hir beriknad kvot.

De fs.ll da 0 < 10, &r angivna inom parantes.
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Tabell 16

JAMFORELSER MELLAN 1961 OCH 1962

Kommentarer till denna tabell, se C.4. Fér 1961: dygnsindelning 08-08
M 1962 il 00-24
B Trv ; Trv + glv
|
Trafik Hela landet Riksvégar
Ar 7 aQ oo O S e e e e e
rviglv rv P s 8 P s s daga
1961 @ 434,04 | 200.26 [0.461 | 495 188 57 285 66 14 120 47 43 82 19 & 11
I
1962 @ 505.20 | 229.30 |0.454 | 573 211 58 344 72 25 135 56 46 89 16 6 13
1961 @ 1261.27 | 588.16 |0.466 1959 723 199 1065 245 77 | 520 203 56 329 82 25 | 40
11
1962 @ 1446.11 | 652.26 [0.451 2072 759 215 1198 261 80 | 598 220 68 383 101 37 40
1961 @ 997.86 | 484.02 | 0.485 | 1836 717 185 1096 241 69 | 535 229 62 396 85 26 26
iss
1962 1151.35 ( 537.00 | 0.466 | 1313 472 113 702 129 27 362 125 30 208 34 5 26
1961 796.34 | 374,19 (0.470 | 1205 . 421 100 581 105 28 | 296 115 26 148 28 6 23
v
1962 @ 902.38 | 417.23 | 0.462 | 1289 510 138 774 1795 47 | 355 129 41 208 52 21 23
1961 @ 460.55 | 221.38 [ 0.481| 793 308 85 497 98 24 | 212. 91 22 164 28 7 14
v
1962 540.41 | 247,23 | 0.457 | 707 250 65 387 e, .20 198 760122 117 28 410 14
; : 1961: 19-24 maj (pingst), 22-26 juni
Period I omfattar tiderna 1962: 8-13 juni (pingst), 21-25 juni
v 9 " 1961: 15-18 maj, 25 maj - 8 juni, 13 juli, 2 aug.- 17 aug., 12 sept. - 15 sept.
1962: 14-17 maj, 24 maj - 7 juni, 12 juli, ! aug. - 16 aug., 11 sept. - 14 sept.
oo " 5 1961: 15-2% juni, 14 juli - 1 aug.
1962: 14-20 juni, 13-31 juli
"oy " Ve 1961: 27 juni - 12 juli, 5-11 sept.
1962: 26 juni - 11 juli, 4-10 sept.
" v " " 1961: 18-31 aug.
1962: 17-30 aug.



Diagram och foton
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Diagram 5 a. Olyckor, O, som funktion av iraf

arbetet.

Dygnsindelning 08—08.
Ej tattbebyggt omrade.

Hela landet.

15 maj—15 sept 1961.
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Diagram 5 b. Olyckor, O, som funktion av trafi
arbetet.
Dygnsindelning 08-08.

Ej tattbebyggt omrade.
Riksvigar.
15 maj—15 sept 1961.
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50 arbetet,
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Ej tittbebyggt omrade.
Genomgéende lansvégar.
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Diagram 6 a. Personskadeolyckor, Op, som funktion
av trafikarbetel.
1 Dygnsindelning 08—08.
x| X Ej tattbebyggt omrade.
Hela landet.
15 maj—15 sept 1961.
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Diagram 6 b. Personskadeolyckor, Op, som funktion
av trafikarbetet.
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Diagram 6 c. Personskadeolyckor, Op, som funkti

av lrafikarbetet.

Dygnsindelning 08—08.
Ej tattbebyggt omride.

Hela landet.

14 maj—14 sept 1962.

Diagram 6 d. Personskadeolyckor, Op, som funkti

av trafikarbetet.

Dygnsindelning 08-08.
Ej tattbebyggt omrade.

Riksvigar.

14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 6 e. Personskadeolyckor, Op, som funktion
av trafikarbetet.

Dygnsindelning 08—08.

Ej tattbebyggt omride.

Genomgdende liansvagar.

14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 6 f. Personskadeolyckor, Op, som funktion
av lrafikarbetet.

Dygnsindelning 08—08.

Ej tattbebyggt omrade.

Ovriga vigar.

14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 7 a. Svdra personskadeolyckor, Os, som
unktion av trafikarbetet.
Dygnsindelning 08—08.
£j tattbebyggt omrade.

Hela landet.

|5 maj—15 sept 1961.

Diagram 7 b. Svdra personskadeolyckor, Os, som
unktion av trafikarbetel.
Dygnsindelning 08—08.
<j tdttbebyggt omrade.

Riksviagar.

|5 maj—15 sept 1961.

Diagram 7 c¢. Svdra personskadeolyckor, Os, som
unktion av trafikarbetet.
Dygnsindelning 08—08.
=j tiattbebyggt omrade.

Hela landet.

|4 maj—14 sept 1962.
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Diagram 7f
Diagram 7 d. Svdra personskadeolyckor, Os, som

funktion av trafikarbetet.

Dygnsindelning 08-08.
Ej tattbebyggt omrade.

Riksvigar.

14 maj—14 sept 1962.

Diagram 7 e. Svdra personskadeolyckor, Os,
Junktion av trafikarbetet.

Dygnsindelning 08-08.

Ej tattbebyggt omrade.

Genomgdende lansvégar.

14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 7 f. Svdra personskadeolyckor, Os, som

funktion av trafikarbetet.

Dygnsindelning 08-08.
Ej tattbebyggt omrade.

Ovriga vigar.

14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 8 a. Skadade, S, som funktion av traf

arbetet.

Dygnsindelning 08—08.
Ej tattbebyggt omrade.

Hela landet.

15 maj—15 sept 1961.
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Diagram 8 b. Skadade, S, som funktion av ftra

arbetet.
Dygnsindelning 08—0
Ej tiattbebyggt omrad
Riksvagar.

15 maj—15 sept 1961.

8.
e.



X
2L LT
- X
e | Sl + [+
- L I . o
| e ) i +
- et
[ T
L ° Trv+glv
e ) | |
\ 30 a 50 60
= |
i
- @ 1
b = A
i i X . +
E o+ X .{.+
| 2 .: _.'Ps
~77-M—T4 r' = |
‘r ‘\ I {Trv+glv
| e
| Rk x +
2R RS . +
- b W | e -+
T e TR e )
£ r A Wi # ot
i 15 20 25
. + 4
I W o
+ »o T
ol ® . X Y +
b o Trv

8171

129

3
80
60
®
0 —— 2 @ ?
Bl
20 /,/” i

= |

Tevealv!

30 40 50 60

Diagram 8 c. Skadade, S, som funktion av trafik-
arbetet.

Dygnsindelning 08—08.

Ej tattbebyggt omride.

Hela landet.

14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 8 d. Skadade, S, som funktion av frafik-
arbetet.

Dyngsindelning 08—08.

Ej tattbebyggt omrade.

Riksvigar.

14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 9 a. Svdrt skadade, Ss, som funktion av
trafikarbetet.
Dygnsindelning 08—08.
Ej tattbebyggt omrade.
15 maj—15 sept 1961.
Diagram 9 b. Svdrt skadade, Ss, som funktion av
trafikarbetet.
Dygnsindelning 08—08.
Ej tattbebyggt omrade.
Riksvigar.
15 maj—15 sept 1961.
Diagram 9 c. Svart skadade, Ss, som funktion av

trafikarbetet.

Dygnsindelning 08—08.
Ej tattbebyggt omrade.
Hela landet.

14 maj—14 sept 1962.
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; Riksvigar.
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Diagram 10. Konfidensomrdden for samiliga olyckor
0, personskadeolyckor Op och skadade S som funk-
tioner av trafikarbetet, motsvarande & %-nivan.
Dygnsindelning 08—08.

Ej tattbebyggt omrade.

Hela landet.

Méandagar—fredagar, 14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 11. Konfidensomrdden for samitliga olyck
O som funktion av trafikarbetet, motsvarande 5 %,-n
van.

Dygnsindelning 08-08.

Ej tittbebyggt omrade.

Riksvigar respektive genomgdende linsvigar
Mandagar—fredagar, 15 maj—15 sept 1961.

Diagram 12. Konfidensomraden fir samtliga oly:
O som funktion av trafikarbetet, motsvarande 5 9%,
van.

Ej tiattbebyggt omrade.

Dygnsindelning 08-08.

Riksvagar, genomgdende lansviagar respektive
riga viagar.

Méndagar—fredagar, 14 maj—14 sept 1962.
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Diagram 13.

Fordelningen av Trp4glv vid
fri fart respektive 90-grins
under tiden 15 maj—15 sep-
tember 1961 respektive 14
maj—14 september 1962. Or-
dinatavirdet anger brikdelen
dagar med trafikarbetet < ab-
scissaviardet. Heldragen kurva
= fri fart. Streckad = 90-
grans.
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Diagram 15 a. Summapolygoner Gver svdra olyckor per dag.
Mandagar—fredagar, 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962.

Dygnsindelning 1961 08—08, 1962 00—24.
Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-gréins.
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Diagram 15 b. Summapolygoner éver svdra olyckor per dag.

Lérdagar 4 séndagar, 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962.
Dygnsindelning 1961 08—08, 1962 00—24.
Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-grins.
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Diagram 15 ¢. Summapolygoner 6ver svdara olyckor per dag.

Alla veckodagar, 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962.
Dygnsindelning 1961 08-08, 1962 00-24.

Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-gréns.
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Diagram 16. Summapolygoner éver svdrt skadade per dag.
14 maj— 14 september 1962,
Dygnsindelning 00-24.

Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-grins.
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Diagram 17 a. Summapolygoner over diodade per dag.
Méndagar—fredagar, 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962.

Dygnsindelning 1961 08—08, 1962 00—24.

Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-gréns.
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Diagram 17 b. Summapolygoner éver didade per dag.

Lordagar + sondagar, 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962.
Dygnsindelning 1961 08-08, 1962 00-24.
Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-griins.
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Diagram 17 ¢. Summapolygoner over dodade per dag.
Alla veckodagar, 15 maj—15 september 1961 respektive 14 maj—14 september 1962.

Dygnsindelning 1961 08—08, 1962 00—24.
_Heldragen linje = fri fart. Streckad linje =90-gréns.
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Diagram 18. Trafikarbetet pd riksvéigar, genomgdende ldnsvdgar och évriga ldnsvédgar som funktion
av lotala trafikarbetet.

14 maj—14 september 1962.

Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-gréns.
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Diagram 19. Summapolygoner éver personskadeolyc-
f“ 0 kor Op per dag for jdmférelseperioderna 1961 och 1962.
£ Perioderna givna i tabell 16.
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Diagram 20. Summapolygoner éver svdra
personskadeolyckor Os per dag for jamfirel-
seperioderna 1961 och 1962,

Perioderna givna i tabell 16.
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Diagram 21. Genomsnittliga fordelningen av trafikarbetet pé riksvigar och genomgdende lansvégar
Tro+glo pa de olika veckodagarna for fri fart respektive 90-grins under tiden 15.6—15.9 1961 och
14,5—14.9 1962.
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Diagram 22. Genomsniltliga férdelningen av skadade S och svdrt skadade Ss pd de olika vecko-
dagarna for fri fart respektive 90-grins under tiden 15.5—15.9 1961 och 14.5—14.9 1962,
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Diagram 23. Genomsniltliga férdelningen av svdra olyckor Os pd de olika veckodagarna for fri
fart respektive 90-grins under tiden 14.5—14.9 1962.

Olyckstyperna I—IV och samtliga svdra olyckor.
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Diagram 24. Medelnederbird i mm som funktion av trafikarbetet for hela landet samt motsvaran-
de regressionslinjer for mandag—fredag, 14.5—14.9 1962.
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Diagram 25 a. Trafikarbetets relativa fordelning pa dygnets timmar, mdndag—fredag 14.5—14.9 1962.

Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-gréns.
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Diagram 25 b. Trafikarbetets relativa fordelning pd dygnets timmar, lordagar och séndagar 14.6—14.9 1962,
Heldragen linje = fri fart. Streckad linje = 90-gréns.
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Diagram 26. Relativa firdelningen av samtliga olyckor pd dygnets timmar for olika veckodagar 14.5—14.9 19
Heldragen linje = fri fart. Streckad linje=90-gréns.
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Diagram 27. Relativa fordelningen av personskadeolyckor pd dygnets timmar for olika veckodagar 14.5.

1962.
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Diagram 28. Fordelning av férardlder vid svdra singleolyckor och svdra cyklist- och fotgéngare-
olyckor vid fri fart respektive 90-grins under tiden 14.6—14.9 1962.
Ordinatavardet anger brakdelen forare med aldern < abscissavirdet.

Heldragen linje= fri fart. Streckad linje= 90-gréns.
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Diagram 29. Korkortsdldersfirdelningen for forare, medverkande i svdra olyckor av typerna I, I1
och 111, under tiden 14.56—14.9 1962,

Ordinatavirdet anger brakdelen svirt skadade med dldern < abscissavirdet.

Heldragen linje= fri fart. Streckad linje= 90-gréns.
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Diagram 30. Aldersférdelning for svdart skadade (inklusive dédade) cyklister och fotgdngare

vid fri fart respektive 90-grins under tiden 14.5—14.9 1962.
Ordinataviardet anger brikdelen svart skadade med dldern < abscissavirdet.

Heldragen linje= fri fart. Streckad linje= 90-grans.
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Foto 1. Olycksmarkeringskartor for tiden 14.5—14.9 1962,
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Foto 2. Olycksmarkeringskarlor for tiden 14.5—14.9 1962.
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Foto 3. Olycksmarkeringskartor for tiden 14.5—14.9 1962.
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Hastighetsbegriansning 90 km/tim (37 dagar)
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