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Nr 309
Av herr Bohman m. fl., om dtgdrder fér att 6ka trafiksdkerheten.
(Lika lydande med motion nr 244 i Forsta kammaren)

Ar efter ar har trafikdoden pa vara viigar kriavt allt fler offer. Aven om
den preliminira siffran for anlalet dédade har undergatt en viss minsk-
ning under det senaste aret ar den dock sia skrimmande hog som 1 060.
Det totala antalet skadade stiger likaledes ar fran ar. Under 1966 adrog
sig prelimindrt ca 4417 personer svara skador medan over 15173 per-
soner fick lindriga skador.

Dessa siffror visar hur allvarlig och angeligen hela fragan om trafik-
siakerheten i dag har blivit, desto allvarligare som bilparkens storlek vaxer
i snabb takt. Under endast de senaste atta dren har antalet personbilar
fordubblats, och den senast tillgiingliga prognosen o6ver hur manga per-
sonbilar vi rdknar med att ha i framtiden visar att vi ar 1975 kommer att
ha omkring tre miljoner personbilar, vilket a4r i det ndrmaste en fordubb-
ling i jamférelse med dagens antal. Tack vare en rad atgidrder, som har
vidtagits for att dstadkomma okad trafiksédkerhet, har olycksfallens antal
inte okat i samma vildsamma takt som trafikutvecklingen. Hade sadana
motatgirder inte vidtagits skulle ldget varit &nnu mer kalastrofalt.

Siakerheten pi vara vigar och gator ir redan i dag otillfredsstillande.
Med den fortsatta starka stegringen av antalet motorfordon kan sikerheten
pa vdgarna bli 4n simre om vi inte intensifierar trafiksikerhetsarbetet.
Viagarnas kondition har ocksi stor betydelse. Efterslipningen i utbyggna-
den av vart viagbestand i jamforelse med vagplanen — vilken ir betydande
om man tar hinsyn till vigkostnadsindex —- inger bekymmer dven di det
galler trafiksikerheten. Av de utlindska undersdkningar som gjorts fram-
gar med Snskviird tydlighet vilken slor roll goda vigar spelar for siker-
heten.

Utom den humanitira aspekten har problemet ocksia en nationaleko-
nomisk sida. Samhillets kostnader for trafikolyckorna 1964 beridknades
till 1 500 miljoner kronor. Med den trafikutveckling vi har kommer kost-
naderna for innevarande kalenderar alt sliga ytterligare.

Om antalet olyckor kunde skiiras ner med bara 5 % skulle det framst
innebira att en mingd méinniskor, daribland ett stort antal barn och
ungdomar, kunde raddas till liv och hilsa men ocksd att en besparing
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av samhallets resurser med 6ver 100 miljoner kronor kunde ske. Det
defaitistiska resonemang som ibland f6érs och som gar ut pa att dessa
uppoffringar ir det oundvikliga pris vi far betala for standardutvecklingen
kan under inga forhallanden accepteras. En miangd atgarder kan vidtagas
for att forbattra trafiksikerheten. Men for att detta effektivt skall kunna
ske fordras ett tillrackligt omfattande och tillférlitligt grundmaterial.

Insamling och bearbetning av sidana uppgifter som belyser vagtrafik-
olyckornas innebord for olika trafikantgrupper sker i dag kontinuerligt,
men inte i den utstrickning som kan anses 6nskvird. For att med nagor-
lunda sdkerhet kunna bedéma de faktorer som paverkar trafiksikerheten
ar resurser pa forskningens omrade av avgorande betydelse.

Trafikolyckornas inneb6rd kan for ndrvarande bist belysas genom be-
rakningar over vad de kostar samhillet i form av skadade och dédade.
Personskadornas fordelning pa olyckstyper och tidsperioder, aldrar och
trafikanttyper kan ocksa ge vagledning foér planering av forskning och
atgarder i avvaktan pa de mer detaljerade resultat som ovan antytts.

Den senast gjorda, mer omfattande sammanstillningen av personskade-
olyckor i trafiken bygger pa statistiska cenlralbyrans material fran 1963.
Den har utforts av statens trafiksdkerhetsrad.

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

Antalet skadade bilférare (inkl. dodade) 1963 uppgick i genomsnitt till
17 personer om dagen. En tredjedel av dessa skadades inom tétthebyggt
omrade, vilket javar den utbredda férestillningen att risken foér skador vid
lag hastighet ar obetydlig. Halva antalet skadade var under 30 ar och
mer an en tredjedel under 24 ar. Det betyder att de sex ligsta korkortsars-
klasserna svarar for en mycket vasentlig del av det totala antalet skadade.

Bilpassagerarna svarar for liknande siffror, men pa grund av att alders-
gransen 18 ar for korkort inte héar ar aktuell 4r forskjutningen mot de yngre
dldrarna &n mer markant. Mer 4n hélften av de skadade bilpassagerarna
var under 24 ar.

Totalt skadades 2564 mopedforare eller i genomsnitt 7 personer om
dagen. Ca tre fjiardedelar skadades inom téttbebyggt omrade. Angiende
aldersfordelningen ar att marka att aldersgrinsen 15—17-aringar ensam-
ma svarade for mer an en tredjedel av samtliga olyckor. Det betyder ocksa
att antalet skadade mopedforare i dessa &dldrar var mer 4n fem ginger
sa hogt som for nirmast efterféljande aldersgrupper. Det torde knappast
rdda nagot tvivel om alt denna férdelning till en del méaste bero pi att ung-
domarna senare i stor utstrackning overgar till andra trafikantkategorier.

Att observera ar att vi betraffande mopedisterna inte kriaver utbildning
eller har nagon kontroll av kunskaper och fardigheter motsvarande kor-
kortsproven for bilférare. Mojligheterna att paverka denna kategori i sé-
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kerhetsfrimjande rikining inskranker sig darfor i huvudsak till skolans
trafikundervisning och den allminna trafikpropagandan. En skadeforebyg-
gande Atgird ir propagandan for anvindande av storthjilm, som bor igang-
siltas nir normerna for storthjalmars konstruktion blivit utarbetade.
Dessa berdknas bli klara innevarande ar.

Det forhallandet att man i grundskolan i stort sett endast har en arsklass
gver femton ar ger en god mdojlighet att mita effekten av undervisning och
propaganda i trafiksikerhet. Forutsitlningen hirfor ar att uppfoljningen
under flera ar anordnas sa, att resultaten kan foreligga snabbare an via
den officiella statistiken. Man skulle da kunna fran ett ar till ett annat
bedoma effekten av propagandakampanjer, riktade till denna speciella kate-
gori och aldersgrupp, genom en eventuell minskning i antalet skadade.

Det faktum att debutantildern f6r mopedisterna har ett sa stort antal
skadade, jimfort med cyklister och fotgéngare, gor det angeldget att fa
klariagt om detta forhdllande beror pa att mopeden ar det férsta motor-
fordon man far kéra och i si fall om det dr stérre svarigheter att sikert
manévrera detta fordon an till exempel en cykel, om enbart hastigheten be-
tingar det hoga antalet skadade eller om de unga mopedforarna oftare
ian andra trafikantgrupper befinner sig ute i trafiken. Det skulle vara av
stort intresse att i forsta hand undersoka vad en intensifierad propaganda
hir kunde utraita.

For cykelforare ligger det storsta antalet skadade inom arsklasserna
mellan 5 och 14 4ar, alltsi huvudsakligen skolbarn under mopedaldern.
Aldrarna mellan 15 och 44 ar har ett relativt 14gt antal skadade, medan
antalet aterigen stiger for aldersklasserna darover.

Fotgingarna har storsia antalet skadade inom arsklasserna mellan 4
och 14 ar, alltsa for forskolebarn och barn pi skolans lag- och mellan-
stadier. Arsklassen mellan 15 och 17 4r uppvisar det minsta anialet ska-
dade och siffrorna stiger direfter oavbruiet for att néstan vara lika hoga
i den aldsta som i den yngsta arsklassen.

I samtliga trafikantkategorier uppvisar nagra fa liga aldersgrupper ett
mycket stort antal skadade, och det finns anledning antaga att dessa
aldersgrupper representerar debutantaldrarna fér respektive trafikant-
kategori. Vidare kan man antaga att det fér bilpassagerarna ar si, att
dessa ar passagerare till forare av i stort sett samma &aldersgrupp. For
ovriga trafikanter kan man, férutom debutanttoppen, se en nigot 0kande
tendens mot de hogre aldersgrupperna. Om héinsyn tas till arsklassernas
minskning med stigande &dlder blir denna tendens givetvis mer ultalad.
Det dr ocksia konstaterat att skadornas sviarhetsgrad stiger med stigande
alder.

Det faktum att de yngre aldersgrupperna kvantitativt utgér det domi-
nerande problemet ur personskadesynpunkt inbjuder till frigan huruvida
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denna fordelning betingas av att dessa aldersgrupper har en storre risk-
exposition, d.v.s. férekommer oftare i trafiken 4n &vriga aldersgrupper.
For att belysa denna fragestidllning fordras tillgang till ytterligare upp-
gifter som i dag ar mycket svara att fa fram.

En antydan om hur resultatet av en riskberdkning kan komma att utfalla
for vart land kan man fa genom jamférelse med ett par utlindska un-
dersékningar. En undersokning i Tyskland 1957—1959, som behandlar
forarnas forekomst i trafiken (arlig korstriacka) och erfarenhet (samman-
lagd korstriacka) och som dessutom innehéller férsék att bestimma den
fysiska och psykiska kapaciteten pa ett relativt begrinsat antal forsoks-
personer, ger vid handen att bilférare upp till 25 ars alder har en rela-
tivt lagre trafikanpassning 4n ildre, att den bédsta anpassningen har grup-
perna mellan 25 och 55 ar, varefter anpassningen ater sjunker. Storsta
risken for olycksfall har alltsa grupperna under 25 ar och over 55 ar.

Ett mycket omfatiande malerial fran lrafiken pad amerikanska high-
ways rapporterar den amerikanske vetenskapsmannen Solomon 1964. Re-
sultaten av undersokningarna Overensstimmer i stort med de ovan
nimnda.

Det ar ocksa av utomordentligt intresse att studera nar skadorna upp-
kommer och vid vilka situationer dessa intraffar for de olika aldersgrupper-
na. Vad giller personbilsférarna visar de under vardagarna en i stort sett
jimn férdelning 6ver de olika aldersgrupperna med undantag for ett na-
got stérre antal unga forare pia onsdagskvillarna. Men framfor allt do-
mineras olyckstalen av aldrarna mellan 18 och 25 ar under natien mellan
l6rdag och sondag.

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

Hur uppstar da skadorna? En jamforelse mellan singleolyckor, kolli-
sionsolyckor och évriga 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 intriffar under lérdag—sondagsdygnen domineras av
18—20-aringarna med ett sarskilt hogt antal under lordagskvillen och
sondagsmorgonen.

Ovriga veckodagar visar en jimnare fordelning pa de olika aldersgrupper-
na, niamligen

att samma tendens kan utldsas for olyckstypen kollision mellan fordon,
men har Ar skillnaden mellan de yngre och de aldre skadade betydligt
mindre. Olycksfrekvensen stiger till det dubbla under 16rdag och sondag i
jamforelse med évriga veckodagar, samt

att gruppen ovriga olyckor endast omfattar ett fatal skadade inom
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varje arsklass utan ndgra mer péatagliga anhopningar. Samma tendenser
som foreligger for singleolyckorna och kollisionsolyckorna kan visserligen
iakttas, men materialet ar for litet for sikra slutsatser.

Det ar bekant fran flera undersékningar att singleolyckorna ar den van-
ligaste olyckstypen i vart land. Det forefaller sannolikt att singleolyckorna,
dir problemet for foraren endast bestar i att hialla fordonet kvar pa vagen
oberoende av all annan trafik, skulle vara den olyckstyp dir bristande er-
farenhet och dirmed storre tendens till bristande hastighetsanpassning
framst skulle komma till uttryck. Att denna olyckstyp relativt setl oftare
skulle intraffa vid lag trafikintensitet och da frimst under sidana tider
pa dygnet da aldersférdelningen bland trafikanterna ir férskjuten mot de
yngre aldrarna ar rimligt. 1962 ars siffror talar for att sa ar férhallandet.
De visar salunda att singleolyckorna svarar for ett mycket stort antal ska-
dade unga forare och passagerare i personbilar.

Olyckstyperna kollision mellan fordon och &vriga olyckor visar ocksa
det relativt storsta antalet skadade inom arsklasserna med de yngsta f6-
rarna. Dessa olyckstyper forekommer oftare under dagtid, vilket dr na-
turligt med hinsyn till deras samband med en hogre trafikintensitet. Som
man kan vénta drabbar skadorna har i storre utstriackning dn da det
galler singleolyckorna de aldre arsklasserna, relativt sett.

Eftersom flertalet personer upptriader i olika trafikantkategorier under
olika skeden i livet innebir det for den som under forskoleildern debute-
rar som fotgangare, under skolaren 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 storsta antalet skadade inom respektive arsklass.
De oskyddade trafikantgruppernas med aldern stigande antal skadade
innebar ocksa att samma person, om han slutar att kora bil i 55—60-ars-
dldern, aterbordas till de trafikantgrupper som dér har hogsta antalet ska-
dor.

Detta forhallande ger anledning att stidlla fragan om inte ménniskans
formaga att anpassa sig till trafikens krav ar alltfor begrinsad for att
man skall kunna hoppas pa alt med enstaka punktinsatser na en rimlig
sikerhet i trafiken. Det ar angelaget att minniskans kapacitet som trafi-
kant gors till foremal for en brett upplagd forskningsinsats. Det dr harvid
nodvandigt, for insamling och bearbetning av grundmaterialet, planering
och utforande av undersékningar och experiment och foér kontroll av
effekten av olika vidtagna atgirder, att samordning av atgarder inom alla
trafiksikerhetsforskningens filt sker genom gemensam planering av ar-
betet och redovisning av resultaten.

En langtidsplan for aren 1965/66-—1970/71 har utarbetats inom statens
trafiksikerhetsrad. Det dr angeliget att radet ostort far utveckla sin verk-
samhet i enlighet med denna och att justeringar far géras om dagens trafik-
situation skulle {ordndras pa ett ovantat satt, t.ex. i samband med Over-
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gidrgen till hogertrafik, samt att de beriknade anslagen inte tillats bli
urholkade genom den fortgdende penningforstoringen.

Forskningen bedrives i dag med tdmligen begrinsade resurser men har i
sin tjinst en kunnig och kvalitativt sett hogtstiende personal. Det &r dir-
for mycket angelidget att tillrickliga resurser stills till férfogande for att
man effektivt skall kunna utnyttja de personella tillgingarna.

De praktiska atgiarder som denna forskning hittills lett fram till ar
bl.a. hastighetsbegrinsningarna och forsék med intensifierad trafikéver-
vakning. »For att tillgodose kravet pa trafiksikerhet vid stadsplanering
har trafiksikerhetsradet ocksé undersokt trafikolyckornas samband med
planeringen av bebyggelse och trafikleder och dessutom ett speciellt stu-
dium av gangtrafikens sakerhetsproblem. Dessa studier, som tagit flera ar
i ansprak, har trafiksikerhetsriadet utfért i Goteborg i samriad med Chal-
mers tekniska hégskola. Resultatet av denna undersgkning ar att vinta i
bérjan av innevarande ar.»

De tillfalliga hastighetsbegrinsningar som férekommit de senaste 4ren
har bidragit till en klar minskning i antalet intriaffade olyckor. Flera stora
undersokningar gjorda av statens trafiksikerhetsrads arbetsgrupp TRAG
ger belagg for detta.

Vid hastighetsbegriansade helgperioder sjunker det totala antalet olyc-
kor péatagligt i jamforelse med angransande fartfria perioder. Denna
tendens synes vara mer uttalad pi linsviagar och mindre vigar 4n pa
riksvigar, dven om den ocksi dir ar tydlig. Nar det giller enbart person-
skadeolyckor och framfor allt sviara siadana visar hastighetsbegriansningen
emellertid den storsta effekten pa riksviagarna.

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

For att eliminera effekten av den olika trafiksammansattning som kan
antas rdda under hastighetsbegrinsade helgperioder och angrinsande fart-
fria perioder har man ocksa jamfort helgperioderna med samma perioder
under tidigare ar dessa varit fartfria. En sadan jamforelse forstirker in-
trycket av hastighetsbegrinsningarnas positiva effekt.

Frian och med julen 1960 till och med den 13 april 1966 har tillfillig
hastighetsbegrinsning ratt under 428 dagar. Med stéd av den ingiende
statistik som foreligger kan man sluta sig till att dver 200 manniskor und-
gatt trafikdéden. Siffrorna blir d&nnu mycket storre vad giller genom
trafikskador invalidiserade méinniskor. Ett minniskoliv kan visserligen
inte virderas i pengar, men &dven samhillsekonomiskt innebdr en klar
nedging i olycksstatistiken en avsevard vinst. Sdlunda kan, med de berak-
ningar som gjorts, en minskning av antalet déda i trafiken med 200 per-
soner varderas som en nationalekonomisk vinst av &6ver 100 miljoner
kronor.

Ett brett upplagt forsok med forstiarkt trafikovervakning foretogs under
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augusti och september 1965 pa delar av europavigarna 3 och 18. Resultatet
av denna gav en pataglig reducering av antalet olyckor. Vad giller samt-
liga olyckor dar personer kommit till skada (inkl. férolyckats) nedbringa-
des dessa till endast en tredjedel av det antal man haft att rdkna med.
Vid bedomningen maste emellertid sédrskild hinsyn tas till att slumpen kan
ha haft ett visst inflytande, di olyckstalen ar relativt laga. Slumpen kan
dock inte ensam forklara den myckel stora skillnaden i olycksutvecklingen.

Undersokningen bekraftar vad man vid liknande undersékningar i andra
linder erfarit, nimligen att en intensifierad trafikévervakning har en
mycket gynnsam effekt pa olycksutvecklingen.

De atgarder i trafiksakerhetsfrimjande syfte som hir redovisats och
som grundar sig pid de senaste arens forskningsresultat visar hur utom-
ordentligt angeliget det ir -— inte bara av humanitdra skal, utan ocksa
av ekonomiska — att trafiksikerhetsforskningen successivt byggs ut. Till-
fallig hastighetsbegransning och forstirkt trafikévervakning har visat sig
effektiva i kampen mot trafikdéden. Det ir inte uteslutet att andra Atgarder
som i dag inte provats eller ens ar 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 langtgdende effekt som ar nddvindig. For att trafiksikerhe-
ten skall forbdttras i nAmnvird grad maste stora krav stillas i friga om
insamling av material fran alla de filt som berérs, bearbetning, informa-
tion och snabba atgirder — storre krav 4n som i dag kan uppfyllas. Enligt
var uppfatining har trafikforskningen, trots att betydelsefulla insatser re-
dan gjorts, 4nnu inte de resurser som kravs for att i alla led effektivt kunna
arbeta. Det moderna samhaéllet far inte forlora greppet 6ver den explosions-
artade trafikutvecklingen pa vara vagar. Samhallet far inte stillatigande be-
tala vad denna utveckling kostar i antalet déda och skadade ménniskor.
Storre insatser maste goras for att forhindra uppkomsten av trafikolyckor.
Det miste vara uppenbart for envar att preventiva atgirder hiar 4r en mye-
ket god investering. Foljande atgirder anser vi skulle medféra forbattrad
trafiksakerhet:

1) En 6kad insats av forskning for att klarldgga trafikolyckornas upp-
komst, férlopp och betydelse for den enskilde och samhillet. Harigenom
b6r man erhalla det underlag som behdvs for alt pavisa och angeligen-
hetsgradera de atgirder som kan komma i friga for att befrimja trafik-
sikerheten. Denna insats bor ha formen av dels permanent organiserade
arbetsgrupper for en kontinuerlig uppfoljning av trafikens omfattning
och sammansittning under olika férhallanden och de olika trafikant-
gruppernas belastning av personskadeolyckor, nagot som ocksa forutsitter
inrattande av centralt register for korkort och fordon, dels institutionell
forskning betriffande fysiologiska, psykologiska och pedagogiska problem-
stallningar i trafiken. Detta forutsatter bl.a. tillgang till en avancerad kor-
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simulator och experimentbanor.

2) En effektiviserad undervisning och trdning av korkortsaspiranter pé
basis av aktuella forskningsrén med huvudvikten lagd pa att med olika me-
del soka minska personskadeolyckorna vid landsvigskérning och i mor-
ker. I korkortsutbildningen bor vidare ingid undervisning i omhénder-
tagande av skadade personer. Problemet om de nyblivna férarnas olycks-
benidgenhet bor ytterligare studeras.

3) En effektiviserad 6vervakning som tar héinsyn till olyckornas fordel-
ning pa trafikantgrupper och tidsperioder och med framsta uppgift att
upplysa, varna och tillrittavisa trafikanterna. Har bor sarskilt framhéllas
den stora betydelse som helikoplerévervakningen visat sig ha. I arets stats-
verksproposition féreslar departementschefen att tva helikoptrar anskaffas
i detta syfte. Vi finner rikspolisstyrelsens dskande om ytterligare fyra heli-
koptrar vil motiverat och uttalar den forhoppningen att utrymme for en
sidan anskaffning si snart som méjligt matte upptagas i budgeten.

4) Undersékning i syfte att klarlagga minskningen i antalet intraffade
olyckor vid forstirkt trafikévervakning. Man bér da dven beakta de dkade
personalresurser som denna forstirkta oOvervakning kraver. Héarigenom
torde man kunna géra en limplig avviagning av vilka trafikévervakningsin-
satser som ger bist uttryck foér bade den enskilde och samhillet.

5) En effektiviserad propaganda riktad till de grupper och avseende de
trafiksituationer dar problemet ar storst. Denna bér i forsta hand vanda sig
till de unga men dven ta sikte pa att informera fordldrar, larare och dvriga
som frivilligt engagerar sig i trafiksikerhetsarbetet. Till effektiviseringen
hér aven en fortlopande vetenskaplig kontroll av effekten av sddan pro-
pagandaverksambhet.

6) Storre resurser for ambulanstjinst och forbattrad utbildning av am-
bulanspersonal. Manga dodsfall i trafiken skulle ha forhindrats om kom-
petent vard snabbt kunnat ges.

Med hinsyn till vad ovan anférts hemstalles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t ville understryka
vikten av O0kade insatser till vinnande av en forbittrad tra-
fiksdkerhet och déarvid sarskilt peka pa de uppslag som fram-
forts i foreliggande motion.

Stockholm den 24 januari 1967

Géosta Bohman (h) Leif Cassel (h) Rolf Eliasson (h)
Carl Eric Hedin (h) Astrid Kristensson (h)  Tage Magnusson (h)

i Boras

Hans Nordgren (h) Bo Turesson (h) Karin Wetterstrém (h)



