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Nr 174

Av herr Bohman m. fl, i anledning av Kungl. Maj:ts framstall-
ning om anslag till Polisverket: Inkop av motorfor-
don m.m.

(Lika lydande med motion nr 129 i Forsta kammaren)

Varje ar kriver trafikdoden péa véra vigar allt fler offer. Antalet dodade
har fran och med ar 1959 kontinuerligt 6kat, och enligt preliminirstatistiken
fran 1965 ar antalet nu uppe i 1253 dédade. Det totala antalet skadade sti-
ger likaledes ar fran ar. Under foregdende ar adrog sig ca 3 500 personer
svara skador medan over 21 000 personer fick lindriga skador.

Dessa siffror visar hur allvarlig och angeligen hela fragan om trafiksa-
kerheten i dag har blivit, desto allvarligare som bilparkens storlek véxer i
snabb takt. Under endast de senaste atta aren har antalet personbilar for-
dubblats, och den senast tillgingliga prognosen éver hur manga personbilar
vi riknar med att ha i framtiden visar, att vi ar 1975 kommer att ha om-
kring tre miljoner personbilar, vilket ar i det nirmaste en fordubbling i
jamforelse med dagens antal.

Sikerheten pa vara vigar och gator ar redan i dag otillfredsstallande.
Med den fortsatta starka stegringen av antalet motorfordon kan siikerheten
pa vigarna bli dn simre om vi inte intensifierar trafiksikerhetsarbetet.
Vigarnas kondition har ocksa stor betydelse. Efterslapningen i utbyggna-
den av vart viigbestand i jimforelse med vigplanen — vilken &r betydan-
de om man tar hinsyn till viigkostnadsindex — inger bekymmer aven da
det galler trafiksiikerheten. Av de utldndska undersokningar som gjorts
framgar med 6nskvird tydlighet vilken stor roll goda vagar spelar i siker-
hetsframjande syfte.

Utom den humanitira aspekten har problemet ocksa en nationalekono-
misk sida. I arets statsverksproposition beriknas samhiillets kostnader for
trafikolyckorna 1964 till 1400 miljoner kronor. Med den trafikutveckling
vi har kommer kostnaderna for innevarande kalenderar att stiga ytterli-
gare.

Om antalet olyckor kunde skiras ner med bara 5 procent skulle det in-
nebira en besparing av samhiillets resurser med omkring 100 miljoner
kronor. Det defaitistiska resonemang som ibland fors och som gar ut pa
att dessa uppoffringar ir det oundvikliga pris vi far betala for standardut-
vecklingen kan under inga forhallanden accepteras. En mingd étgirder
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kan vidtagas for att forbittra trafiksikerheten. Men for att detta effektivt
skall kunna ske fordras ett tillrickligt omfattande och tillférlitligt grund-
material.

Insamling och bearbetning av sadana uppgifter som belyser vigtrafik-
olyckornas innebord for olika trafikantgrupper sker i dag kontinuerligt,
men inte i den utstrickning som kan anses dnskviird. For att med nagor-
lunda sikerhet kunna bedoma de faktorer som paverkar trafiksikerheten
ar resurser pa forskningens omrade av avgorande betydelse.

Trafikolyckornas innebérd kan for nirvarande biist belysas genom be-
rikningar 6ver vad de kostar samhillet i form av skadade och dédade. Per-
sonskadornas fordelning pa olyckstyper och tidsperioder, aldrar och trafi-
kanttyper kan ocksa ge vigledning fér planering av forskning och atgir-
der i avvaktan pa de mer detaljerade resultat som ovan antytts.

Den senast gjorda mer omfattande sammanstillningen av personskade-
olyckor i trafiken bygger pa statistiska centralbyrans material fran 1962.
Den har utforts av statens trafiksikerhetsrad. Fortlépande bearbetningar
av senare material gors, och en bearbetning av 1963 ars siffror kan vintas
under varen.

Rapporten ger en intressant bild av olika trafikantgruppers andel i
olycksstatistiken, nér olyckorna intraffar och hur de sker.

Antalet skadade bilférare (inkl. dédade) 1962 uppgick i genomsnitt till
17 personer om dagen. En tredjedel av dessa skadades inom tittbebyggt
omréde, vilket javar den utbredda férestillningen att risken for skador vid
lag hastighet ar obetydlig. Halva antalet skadade var under 30 ar och inte
mindre én en fjirdedel under 22 ar. Det betyder att de fyra liagsta kor-
kortsirsklasserna svarar for en mycket visentlig del av det totala antalet
skadade.

Bilpassagerarna svarar for liknande siffror, men pa grund av att alders-
gransen 18 ar fér koérkort inte har ar aktuell dr forskjutningen mot de
yngre aldrarna &n mer markant. Halften av de skadade bilpassagerarna var
under 23 ar.

Totalt skadades 2 506 mopedforare eller i genomsnitt 6 personer om da-
gen. Cirka tre fjardedelar skadades inom téttbebyggt omrade. Angiende
aldersfordelningen ar att mérka att femton- och sextoniringarna ensamma
svarade for en fjirdedel av samtliga olyckor. Det betyder ocksa att antalet
skadade mopedforare i dessa aldrar var omkring tio ginger si hogt som
for ovriga Aldersgrupper. Det torde knappast rada nagot tvivel om att
denna fordelning till en del méste bero pa att ungdomarna senare i stor
utstrackning 6vergar till andra trafikantkategorier.

Att observera ér, att vi betraffande mopedisterna inte kriiver nagon ut-
bildning eller har nagon kontroll av kunskaper och firdigheter motsvaran-
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de koérkortsproven for bilforare. Mojligheterna att paverka denna kategori
i sikerhetsfraimjande riktning inskrianker sig darfér i huvudsak till sko-
lans trafikundervisning och den allmidnna trafikpropagandan. En skade-
forebyggande atgird ar propaganda for anvindande av storthjalm.

Det forhallandet att man i skolan i stort sett endast har en arsklass over
femtion &r ger en god mojlighet att méata effekten av undervisning och pro-
paganda i trafiksikerhet. Forutsattningen harfor ar att uppféljningen un-
der flera ar ordnas sa, att resultaten kan foreligga snabbare dn via den
officiella statistiken. Man skulle da kunna {ran ett ar till ett annat bedoma
effekten av propagandakampanjer, riktade till den nu speciella kategori
och aldersgrupp, genom en eventuell minskning i antalet skadade.

Det faktum att debutantaldern for mopedisterna har ett sa stort antal
skadade jamfort med cyklister och fotgiingare gor det angelidget att fa
klarlagt om detta forhallande beror pa att mopeden &ar det forsta motor-
fordon man far kora, och i sa fall om det ar storre svarigheter att sikert
mandvrera detta fordon én till exempel en cykel, om enbart hastigheten be-
tingar det hoga antalet skadade eller om de unga mopedférarna oftare an
andra trafikantgrupper befinner sig ute i trafiken. Det skulle vara av stort
iniresse att i forsta hand undersoka vad en intensifierad propaganda héar
kunde utratta.

For cykelforare ligger det storsta antalet skadade inom arsklasserna
mellan 6 och 15 ar, alltsd huvudsakligen skolbarn under mopedaldern.
Aldrarna mellan 18 och 50 ar har ett relativt lagt antal skadade medan an-
talet aterigen stiger for aldersklasserna darover.

Fotgdngarna har storsta antalet skadade inom arsklasserna mellan 4 och
8 ar, alltsa for foérskolebarn och barn pa skolans lagstadium. Mellan 14 och
22 ar forekommer ocksi hogre antal skadade én for de nirmast daldre och
de narmast yngre. Man kan fraga sig om detta kan ha samband med intra-
det i forvarvslivet, dd man i stérre utstrickning har anledning att vistas
i trafiken under rusningstid in i skoldldern. Nastan lika hogt antal ska-
dade har aldrarna mellan 55 och 75 ar, medan 25—45-aringarna ligger
lagst.

I samtliga trafikantkategorier uppvisar nagra fa laga aldersgrupper ett
mycket stort antal skadade, och det finns anledning antaga att dessa alders-
grupper representerar debutantildrarna for respektive trafikantkategori.
Vidare kan man antaga att det for bilpassagerarna ar sa, att dessa ar passa-
gerare till forare av i stort sett samma aldersgrupp. For évriga trafikanter
kan man forutom debutanttoppen se en nagot ékande tendens mot de hog-
re aldersgrupperna. Om hiinsyn tas till arsklassernas minskning med sti-
gande dlder blir denna tendens givetvis mer uttalad. Det éir ocksa konsta-
terat att skadornas svarhetsgrad stiger med stigande alder.
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Det faktum att de yngre aldersgrupperna kvantitativt utgér det domine-
rande problemet ur personskadesynpunkt inbjuder till fragan huruvida
denna férdelning betingas av att dessa aldersgrupper har en storre riskex-
position, d.v.s. féorekommer oftare i trafiken &dn 6vriga aldersgrupper. For
att belysa denna fragestiallning fordras tillgang till ytterligare uppgifter som
i dag ar mycket svara att fa fram.

En antydan om hur resultatet av en riskberidkning kan komma att ut-
falla for vart land kan man f4 genom jamforelse med ett par utlindska
undersokningar. En undersékning i Tyskland 1957—1959, som behandlar
forarnas forekomst i trafiken (arlig korstricka) och erfarenhet (samman-
lagd korstriacka) och som dessutom innehdller forsok att bestimma den
fysiska och psykiska kapaciteten pa ett relativt begrinsat antal férsoksper-
soner, ger vid handen att bilférare upp till 25 ars alder har en relativt ligre
trafikanpassning dn idldre, att den bésta anpassningen har grupperna mel-
lan 25 och 55 ar, varefter anpassningen dter sjunker. Storsta risken for
olycksfall har alltsa grupperna under 25 ar och 6ver 55 ar.

Ett mycket omfattande material fran trafiken pa amerikanska high-ways
rapporterar den amerikanske vetenskapsmannen Solomon 1964. Resultaten
av undersokningarna 6verensstimmer i stort med de ovan namnda.

Det dr ocksa av utomordentligt intresse att studera nar skadorna upp-
kommer och vid vilka situationer dessa intraffar for de olika &ldersgrup-
perna. Vad giller personbilsforarna visar de under vardagarna en i stort
sett jdmn foérdelning 6ver de olika aldersgrupperna med undantag for ett
nigot storre antal unga forare pa onsdagskvillarna. Men framfér allt do-
mineras olyckstalen av aldrarna mellan 18 och 25 &r under natten mellan
Iordag och sondag.

Ovriga trafikantgrupper — mopedister, cyklister, fotgdngare — skadas
vanligen under dagtid utan nagon anmirkningsviard foérdelning dver vec-
kans olika dagar.

Hur uppstir di skadorna? En jamforelse mellan singleolyckor, kolli-
sionsolyckor och 6vriga olyckor inom ej tittbebyggt omrade visar:

att singleolyckorna (d.v.s. alla olyckor dir endast ett motorfordon och:
ingen annan trafikantkategori, saledes inte heller fotgingare eller djur,
varit delaktiga) som intraffar under 16rdag—so6ndagsdygnen domineras av
18—20-aringarna med ett sirskilt hogt antal under l6rdagskvillen och sén-
dagsmorgonen. Ovriga veckodagar visar en jamnare fordelning pa de olika
aldersgrupperna;

alt samma tendens kan utldsas for olyckstypen kollision mellan fordon,
men har ar skillnaden mellan de yngre och de éldre skadade betydligt
mindre. Olycksfrekvensen stiger till det dubbla under lérdag och séndag
i jamforelse med 6vriga veckodagar;
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att gruppen évriga olyckor endast omfattar ett fital skadade inom varje
arsklass utan nagra mer pétagliga anhopningar. Samma tendenser som fo-
religger for singleolyckorna och kollisionsolyckorna kan visserligen iakttas,
men materialet ir for litet for sikra slutsatser.

Det édr bekant fran flera undersékningar att singleolyckorna #r den van-
ligaste olyckstypen i vart land. Det forefaller sannolikt att singleolyckorna,
dir problemet for féraren endast bestar i att halla fordonet kvar pa végen
oberoende av all annan trafik, skulle vara den olyckstyp dér bristande er-
farenhet och dirmed storre tendens till bristande hastighetsanpassning
fraimst skulle komma till uttryck. Att denna olyckstyp relativt sett oftare
skulle intriffa vid lag trafikintensitet och da framst under sadana tider pa
dygnet, da aldersférdelningen bland trafikanterna ir forskjuten mot de
yngre aldrarna, ar rimligt. 1962 ars siffror talar for att sa ar forhallandet.
De visar salunda att singleolyckorna svarar for ett mycket stort antal ska-
dade unga férare och passagerare i personbilar.

Olyckstyperna kollision mellan fordon och évriga olyckor visar ocksa
det relativt storsta antalet skadade inom &rsklasserna med de yngsta f6-
rarna. Dessa olyckstyper forekommer oftare under dagtid, vilket ar natur-
ligt med hénsyn till deras samband med en hégre trafikintensitet. Som man
kan vinta drabbar skadorna hir i storre utstrickning éan da det géller sing-
leolyckorna de ildre Arsklasserna relativt sett.

Eftersom flertalet personer upptriider i olika trafikantkategorier under
olika skeden i livet innebar det fér den som under forskoleildern debuterar
som fotgiangare, under skoliren som cyklist, vid 15 ar far moped och vid
18 tar korkort for bil att han dnda upp till 25 ars alder befinner sig inom
de grupper som har det stérsta antalet skadade inom respektive arsklass.
De oskyddade trafikantgruppernas med aldern stigande antal skadade in-
nebir ocksd att samma person om han slutar att kora bil i 55—60-Arsal-
dern aterbérdas till de trafikantgrupper som dar har hiogsta antalet skador.

Detta forhillande ger anledning att stilla frigan om inte minniskans
forméga att anpassa sig till trafikens krav dr alltfér begrinsad for att man
skall kunna hoppas pa att med enstaka punktinsatser ni en rimlig siker-
het i trafiken. Det ar angeliget att minniskans kapacitet som trafikant
gors till foremdl for en brett upplagd forskningsinsats. Det ar hiirvid nod-
vindigt for insamling och bearbetning av grundmaterialet, planering och
utférande av undersékningar och experiment och for kontroll av effekten
av olika vidtagna atgirder, att samordning av atgirder inom alla trafiksi-
kerhetsforskningens félt sker genom gemensam planering av arbetet och
redovisning av resultaten.

En langtidsplan for aren 1965/66—1970/71 har utarbetats inom statens
trafiksikerhetsrad. Det ar angeliget att radet ostort far utveckla sin verk-
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samhet i enlighet med denna och att justeringar far goras om dagens tra-
fiksituation skulle forindras pa ett oviantat sitt, t.ex. i samband med over-
gangen till hogertrafik, samt att de beriknade anslagen inte tillits urholkas
genom den fortgdende penningforstoringen (nagot som skett vad giller
medelstilldelningen till viagarna i jamforelse med 1957 ars vagplan).

Forskningen bedrives i dag med tamligen begridnsade resurser men har
i sin tjanst en kunnig och kvalitativt sett hogtstaende personal. Det fram-
star darfor som mycket angeliget att tillrickliga resurser stills till forfo-
gande for att effektivt kunna utnyttja de personella tillgdngarna.

De praktiska atgiarder som denna forskning hittills lett fram till ar
frimst hastighetsbegrinsningarna och forsék med intensifierad trafikéver-
vakning.

De tillfilliga hastighetsbegriansningar som férekommit de senaste aren
har bidragit till en klar minskning i antalet intraffade olyckor. Flera stora
undersokningar gjorda av statens trafiksikerhetsrads arbetsgrupp TRAG
ger beligg for detta.

Vid hastighetsbegrinsade helgperioder sjunker det totala antalet olyckor
patagligt i jamforelse med angrinsande fartfria perioder. Denna tendens
synes vara mer uttalad pa ldnsvidgar och mindre vigar dn pa riksviagar
iven om den ocksa dir dr tydlig. Nar det géller enbart personskadeolyckor
och framfor allt svara sidana visar hastighetsbegriansningen emellertid den
storsta effekten pa riksvigarna.

Den olyckstyp som mest markant paverkas av hastighetsbegrinsningar
synes vara singleolyckorna, men dven métesolyckorna reduceras kraftigt.

For att eliminera effekten av den olika trafiksammansittning som kan
antas rdda under hastighetsbegriansade helgperioder och angrinsande fart-
fria perioder har man ocksd jamfort helgperioderna med samma perioder
under tidigare ar da dessa varit fartfria. En sadan jamforelse forstarker
intrycket av hastighetsbegriansningarnas positiva effekt.

Fran och med julen 1960 till och med den 9 januari 1966 har tillfallig
hastighetsbegransning ratt under 415 dagar. Med stod av den ingdende sta-
tistik som foreligger kan man sluta sig till att cirka 200 ménniskor undgatt
trafikdoden. Siffrorna blir &nnu mycket storre vad galler genom trafikska-
dor invalidiserade méanniskor. Ett méanniskoliv kan visserligen inte varde-
ras i pengar, men samhillsekonomiskt innebar en klar nedgang i olycks-
statistiken en avsevird vinst. Sdlunda kan, med de berikningar som gjorts,
en minskning av antalet déda i trafiken med 200 personer viirderas som en
nationalekonomisk vinst av 6ver 100 miljoner kronor.

Ett brett upplagt forsok med forstirkt trafikovervakning féretogs under
augusti och september 1965 pa delar av europavédgarna 3 och 18. Resultatet
av denna gav en pataglig reducering av antalet olyckor. Vad géller samtliga
olyckor dir personer kommit till skada (inkl. forolyckats) nedbringades
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dessa till endast en tredjedel av det antal man haft att rakna med. Vid be-
domningen maste emellertid sirskild hinsyn tas till att slumpen kan ha
haft ett visst inflytande, da olyckstalen &r relativt laga. Slumpen kan dock
inte ensam forklara den mycket stora skillnaden i olycksutvecklingen.

Undersokningen bekriftar vad man vid liknande undersokningar i andra
linder erfarit, nimligen att en intensifierad trafikovervakning har en myc-
ket gynnsam effekt pa olycksutvecklingen.

De atgérder i trafiksikerhetsfrimjande syfte som har redovisats och som
grundar sig pa de senaste arens forskningsresultat visar hur utomordent-
ligt angelidget det ar — inte bara av humanitira skil utan ocksa av eko-
nomiska — att trafiksikerhetsforskningen successivt byggs ut. Tillfallig
hastighetsbegrinsning och forstarkt trafikovervakning har visat sig effek-
tiva i kampen mot trafikdoden. Det ar inte uteslutet att andra atgirder som
i dag inte provats eller ens dr under diskussion kan ha liknande effekt. Det
finns ingen anledning att med resignation se pa de ar fran ar stigande
olyckssiffrorna. Men enstaka punktinsatser eller pA mafa insatta atgarder
har inte den langtgiende effekt som ir nédvindig. For att trafiksiakerhe-
ten skall forbittras i namnvird grad maste stora krav stillas i friga om
insamling av material fran alla de falt som berors, bearbetning, informa-
tion och snabba atgirder — stérre krav dn som i dag kan uppfyllas. Enligt
var uppfattning har trafikforskningen, trots att betydelsefulla insatser re-
dan gjorts, dnnu inte de resurser som krivs for att i alla led effektivt
kunna arbeta. Det moderna samhillet far inte forlora greppet over den ex-
plosionsartade trafikutvecklingen pa vira vagar. Samhillet far inte stilla-
tigande betala vad denna utveckling kostar i antalet doda och skadade
minniskor. Stérre insatser maste goras for att forhindra uppkomsten av
trafikolyckor. Det maste vara uppenbart for envar att preventiva atgiarder
hir ir mycket god investering. Foljande atgirder anser vi skulle medféra
forbiattrad trafiksikerhet:

1) En okad insats av forskning for att klarlagga trafikolyckornas upp-
komst, férlopp och betydelse for den enskilde och samhillet. Harigenom
bor man erhalla det underlag som behovs for att pavisa och angeliagenhets-
gradera de Atgirder som kan komma i fraga for att beframja trafiksiker-
heten. Denna insats bor ha formen av dels permanent organiserade arbets-
grupper for en kontinuerlig uppfoljning av trafikens omfattning och sam-
mansiittning under olika forhallanden och de olika trafikantgruppernas
belastning av personskadeolyckor, nagot som ocksa forutsitter inrittande
av centralt register for korkort och fordon, dels institutionell forskning be-
triffande fysiologiska, psykologiska och pedagogiska problemstillningar i
trafiken. Detta forutsiitter bla. tillgang till en avancerad koérsimulator och
experimentbanor.

9) En effektiviserad undervisning och trining av korkortsaspiranter pa
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basis av aktuella forskningsrén med huvudvikten lagd pa att med olika
medel soka minska personskadeolyckorna vid landsvigskérning och i mor-
ker. I korkortsutbildningen bér vidare ingd undervisning i omhiindertagan-
de av skadade personer. Problemet om de nyblivna férarnas olycksbeni-
genhet bor ytterligare studeras.

3) En effektiviserad évervakning som tar hinsyn till olyckornas fordel-
ning pa trafikantgrupper och tidsperioder och med frimsta uppgift att
upplysa, varna och tillrittavisa trafikanterna. Har bor sirskilt framhallas
den stora betydelse som helikopterévervakningen visat sig ha. I rets stats-
verksproposition foreslar departementschefen att en helikopter anskaffas i
detta syfte. Vi finner rikspolisstyrelsens dskande om fyra helikoptrar vil
motiverat, varfor vi bitrider styrelsens framstallning.

4) Undersokning i syfte att klarligga minskningen i antalet intriffade
olyckor vid forstiarkt trafikévervakning. Man bér da iven beakta de okade
personalresurser som denna forstirkta overvakning medfér. Hirigenom
torde man kunna gora en lamplig avvigning vilka trafikdvervakningsin-
satser som ger bist uttryck for bade den enskilde och sambhiillet.

5) En effektiviserad propaganda riktad till de grupper och avseende de
trafiksituationer dar problemen ir storst. Denna bor i forsta hand vinda
sig till de unga men éaven ta sikte pa att informera forildrar, larare och
ovriga som frivilligt engagerar sig i trafiksikerhetsarbetet. Till effektivise-
ringen hér dven en fortlépande vetenskaplig kontroll av effekten av sadan
propagandaverksambhet.

6) Storre resurser fér ambulanstjinst och forbattrad utbildning av am-
bulanspersonal. Manga dédsfall i trafiken skulle ha férhindrats om kompe-
tent viard snabbt kunnat ges.

Under hinvisning till vad som ovan anférts hemstilles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t matte anhélla
om utredning och férslag angiende atgirder i syfte att for-
bittra trafiksikerheten enligt de riktlinjer som uppdragits
i motionen, samt

att riksdagen matte besluta att till Polisverket: Inkép av
motorfordon m.m. fér budgetaret 1966/67 anvisa ett reser-
vationsanslag av 14 650 000 kronor, varav 9 750 000 kronor
att avrdknas mot automobilskattemedlen.

Stockholm den 24 januari 1966

Gosta Bohman Rolf Eliasson Carl Eric Hedin
Astrid Kristensson Tage Magnusson Hans Nordgren
Bo Turesson Karin Wetterstrém

AB Gustaf Lindstroms Boktr., Stockholm 1966
2894



