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Nr 79

Av herr Gustafsson i Boras m. fl., om inrdttande av en trafiktek-
nisk forséksanstalt.

(Lika lydande med motion nr 51 i Férsta kammaren)

Behovet av ett sakligt underlag for de beslut som fattas och atgidrder som
vidtas i frigor som ror trafiken, fordonen, védgarna och forarna av fordon,
med andra ord alla delar som kan inrymmas i benimningen »vigtrafikin-
dustrin», synes uppenbar; detta med hiinsyn till savil de nationalekonomis-
ka konsekvenserna som den stora del av var befolkning som i sin dagliga
garning, sin ekonomi och sin hilsa paverkas av vad som hander pé& vagar
och gator.

Pa grund av brister i det statistiska materialet ar det ej mojligt att med
exakta siffror uttémmande beskriva de ekonomiska foljderna. Statistisk
Arsbok 1966 m. fl. killor ger dock underlag fér en viss belysning.

Budgetaret 1964/65 utgjordes statens kosinader »fér vigunderhall och
ordinarie vig- och brobyggnad» 7 323 miljoner kronor. Enligt uppgift fran
statens vigverk ar dskandena for 1968/69 fér samma dndamal Sver 2 000
miljoner.

Ar 1965 importerades bilar och bussar till ett virde av 1 406 miljoner kro-
nor. Samma ar exporterades bilar till ett viirde av 936 miljoner.

Under 1964 utbetalade forsikringsbolagen i skadeersittningar inom grup-
perna »trafikforsédkring> »annan motorfordonsférsikring» och »forarplats-
forsdkring» tillsammans 527 miljoner kronor. Enligt uppgift fran forsak-
ringsbolagen berdknas detta belopp 1966 ha stigit till ca 650 miljoner.

Enligt Petroleuminstitutet forbrukas arligen omkring 3 miljarder liter
bensin till ett ca-pris av 0,9 kr./1 och 1 miljard liter dieselolja fér fordon till
ett ca-pris av 0,6 kr./l. Den samlade kostnaden for drivmedel under ett ar
blir dérfér 3 300 miljoner kronor.

Antalet bilar som ar 1965 var i bruk i landet var omkring 2 miljoner.
Réknas for dessa ett genomsnittsvirde av endast 5 000 kr./st., blir bilparkens
sammanslagna viirde 10 000 miljoner kronor. Vid en réntefot av 7 % blir
den samlade rintekostnaden for bilparken under ett ir 700 miljoner kronor.

Réntekostnaden fér det kapital som representeras av landets vagnat ar
svér att berdkna, endr det saknas uppgift om vigarnas och broarnas virde.
Nuvardet av samtliga investeringar for vigar ete. torde dock snarare $ver-
an understiga 150 miljarder kronor. Fér att fi en 6verblick av hela den
»ekonomiska arsomslutningen» fér vigtrafiken ar det nodvindigt att taga
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hinsyn till ridntekostnaden fér det kapital som viagarna representerar lik-
som fallet 4r vid ekonomiska bedémningar av andra transportmedel, t. ex.
jarnviigar och flygtrafik etc. Rintekostnaden for 150 000 miljoner kronor
vid 7 % rantefot blir 6ver 10 000 miljoner kronor.

Statens trafiksdkerhetsrad har gjort en &verslagsberikning av vad trafik-
olyckorna kostar individen och samhillet tillsammans. En dylik berdkning
maste sjilvfallet arbeta med vissa generaliseringar, och det finns stor risk
for att man ej kunnat tdcka alla kostnader som ir svirbedémda, t. ex. det
okade investeringsbehovet av sjukvird pa grund av antalet trafikskadade.
Berikningen pekar emellertid pa ett belopp av Sver 2 000 miljoner kronor.

Pa liknande sitt kan visas hur stor del av befoikningen som direkt péaver-
kas av trafiken.

Antalet bildgare var 1960 éver 990 000. Omkring en tredjedel av den fér-
varvsarbetande befolkningen hade alltsd en del av sitt kapital placerat i
bilar.

Ar 1966 dodades 1060, skadades svart 4 417 och lindrigt 15 173 personer
i trafiken. Detta innebér att 6ver 20 000 personer, eller flera &n samtliga
sjalvagande lantbrukare i riket, fick kinning av végirafikens negativa sida.

Det synes sjilvfallet att f6r ett omrade av samhéllslivel som har s& stor
betydelse sdvil for samhillets och den enskildes ckonomi som fér med-
borgarnas hilsa bor krivas tillforlitligt informationsunderlag for de atgir-
der som vidtages.

For nirvarande &r ldget emellertid ej gynnsamt i det avseendet. Behovet av
sakligt underlag tillgodoses i huvudsak genom teoretiska resonemang delvis
grundade pa grundforskningsresultat och studier av litieratur och utlindsk
sakkunskap vilkas bakgrund ofta ir svir atl virdera. Det 4r dven ofrinkom-
ligt att »praktiska erfarenheter» fran den ordinarie trafiken paverkar stall-
ningstaganden.

»Vigtrafikindustrins» effektivitet, vari bor inriknas bade dess ekonomi
och dess sdkerhet enir bristande sikerhet ofrankomligt far samhillsekono-
miska konsekvenser, blir siledes beroende av elt faktaunderlag som for nir-
varande e kan verifieras genom siddana filtforsok, att de inverkande falkto-
rerna kan styras och mitas och resultaten registreras. I stiillet maste man
draga slutsatser av fors6k i normal trafik och/eller statistiska undersok-
ningar med stora brister, vilket allt paverkas av ett flertal parametrar vilkas
storlek och frekvens vixlar och ofta endast i undantagsfall kan mitas med
tillfredsstillande noggrannhet. Lika forsoksbetingelser for upprepade for-
sok kan dessutom endast fis i sillsynta fall. Att séka 16sningen genom att
utnyttja forares »praktiska erfarenheter> #r lika otillfredsstiallande, enir
dessa alltid méste bli subjektiva. Den moderna trafiken ar dessutom s&
komplicerad och forhéllandena varierar si snabbt, att dven myckel aktiva
forare ej kan uppnd tillrickliga erfarenheter férrin efter en sa ling tid
att forutsitiningarna hunnit dndras.
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Vad som erfordras fér att ge »vagtrafikindustrin» ett bittre beslutsunder-
lag ar en trafikteknisk forsoksanstalt jimférbar med t. ex. flygtekniska for-
soksanstalten, statens skeppsprovningsanstalt, statens maskinprovningar
och lantbrukets forséksstationer.

Begreppel trafikiekniska forsoksanstalien bor lampligast definieras som
en anstalt dir alla som har behov av informationer betraffande grundlag-
gande och tillimpade fakla om fordonet, vigen och foraren kan genomfora
erforderliga forsék. Detta innebér alt anstalten skall ha en tillrackligt stor
stam av personal for alt kunna svara fér kontinuiteten i verksamheten och
tillrackliga resurser fér att tillsammans med uppdragsgivare utféra olika
typer och prov som kan bli aktuella.

I princip bér anstalten omfatta ett limpligt avpassat vagsystem som med-
ger forsokskorningar under lingre och kortare tid under programmerade
férhallanden och dirtill en utrustning som medger variationer i férskshe-
tingelserna. Vigsystemet skall siledes medge variationer av beldggningar,
bade permanenta och tillfalliga (t.ex. saltning), variationer i vigytan pa
grund av meleorologiska forhillanden sésom temperatur och fuktighet.
Vindinflytandet maste kunna studeras, och utrustningen skall medge under-
sokningar av bilars stabilitets- och krockegenskaper under olika férhillan-
den, t. ex. med olika tyngdpunktsférhéllanden, olika déckstyper, olika gra-
der av under- respektive overstyrning, olika fartférhillanden och anslags-
riktningar vid krock etc.

Onskemalen innebir behov av en helt fér andamaélet avskild vigbana med
inbyggd kylslinga, duschringar, vindmotorer, motesplatser, mdéjlighet till
automatstyrning och saligropar. Vigbanan bér ha ett antal kurvor med
olika radier och om mojligt nivaskillnader.

Till vigbanan fordras verkstad som medger direkta ingrepp pa fordon
under férséken och god férséks- och mitutrustning, laboratorier fér meka-
niska, kemiska och psykotekniska férsok, arbetsrum for anstaltens egen
personal och representanter fér uppdragsgivare samt om mojligt en mindre
inomhusbana fér sddana forsok som kriver hardare styrning av forsoks-
betingelserna an viigbanan majliggor, t. ex. av belysningen.

En forsoksanstalt av skisserad typ bor ha ett direkt intresse for de flesta
institutioner och organisalioner som inom landet arbetar med problem i
forbindelse med »vigtrafikindustrin».

For trafiksdkerhetsverket bor den spela en stor roll for att effektivisera
typbesikiningen av fordon och vid utarbetandet av grundldggande normer
for sakerhetstekniska regler fér fordon. Utan en férséksanstalt finns risk
for att man tvingas acceptera utlindska foreskrifter, vilkas bakgrund kan-
ske ej ar aktuell i vart land, med onddiga och oekonomiska foreskrifter som
foljd.

Aktuella problem kan eventuellt bli: Vilka krav bér stéllas pa bilar i fraga
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om vind- och andra stabilitetsegenskaper? Bor foreskrifter fér lastning
eller bilars tyngdpunktsomraden utfirdas? (Vid t. ex. overstyrda bilar med
motorn bak kan oldmplig lastférdelning medfora avsevird férsamring av
styregenskaperna.) Kan man uppna en gradering av vigars friktionsegen-
skaper under olika férhallanden fér att pa s& sitt underlitta ett anvind-
bart varningssystem? Kompenserar den av de dubbade diicken férbatirade
sakerheten det okade slitaget av vigbanan? Regler for maximal kortid for
forare under olika forhallanden?

Fér vigverket och vdginstitutet kan anstalten innebira bittre majlig-
heter till faktainsamling betriffande olika vigbeldggningars egenskaper
fran spridnings-, friktions-, kéldtalighets- och trafiksidkerhetssynpunkt.
Olika principer for vigbelysning och varnings- och annan vigmarkering
kan utprovas med hinsyn till bl. a. psykotekniska faktorer.

Trafiksikerhetsrddet kan vid anstalten fi méjligheter att i stérre och mer
verklighetsbetonad skala &n fér nidrvarande genomfora krasch- och stress-
férsok och undersékningar av en rad andra psykotekniska fragestallningar
aktuella i trafiken, t. ex. reaktionstider, blindning m. m.

Konsumentupplysningen i fraga om motorfordon har fatt ett 5kat intresse
av naturliga skil med hinsyn till det stora antalet bilidgare och den ékade
tekniska komplexiteten hos motorfordon. Fér upplysningsverksamheten
fordras att olika jamforbara produkter provas under likartade forhallan-
den och med samma férséksuppliaggning. Skall upplysningarna ha nagot
viarde, bér de komma fram snabbt, och da fordras kontinuerliga langtids-
férsok. Resultat av andra intressenters foérsok vid anstalten kan #dven f&
stort varde for konsumentupplysningen. En bildgare ir t.ex. i hog grad
intresserad av bilens motstandskraft mot korrosion. Den fragan kan endast
belysas inom rimlig tid genom kontinuerlig kérning i kontrollerad miljé
och en diirp4 féljande kontroll av férvarningsbetingelserna.

Olika statlign myndigheter och affiarsdrivande verk disponerar &ver
betydligt mer &n 10000 bilar. En férsoksanstalt kan 4t dessa genomféra
utvirderingar av fér inkdp aktuella bilar. Kontinuiteten inom anstalten och
déirav foljande kontakt med ovrig forséksverksamhet bor underlitta en
successiv forbittring av urvalsmetodiken.

Polisen spelar en stor roll i »vigtrafikindustrins» effektivitet. Med till-
gang till en férsoksanstalt, dar trafikregleringsmetodik och principer for
trafikvervakning och foér denna erforderlig apparatur kan studeras och
utvecklas, bor férutsattningarna att 16sa uppgifterna forbittras.

De kommunala myndigheterna stilles med den Okande trafiken infér
allt stérre problem. Metodstudier inom férséksanstaltens ram bér ge bitire
férutsattningar for att de belopp som ligges ned pa trafiksystem blir effek-
tivt utnyttjade.

Den svenska bilindustrin har visat sig ha en stark konkurrensférmaga pa
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den internationella marknaden. Fabrikerna har egna provbanor fér interna
fors6k, men verksamheten dar ar vil bevakad av konkurrensskil. Om den
svenska bilindusirin skall kunna bibehéila sin position, miste det finnas
god tillging pa kompetenta tekniker. Utvecklingen av forstklassig hogre
teknisk utbildning éir beroende av forskningsmdjligheter, och industrin
skar i konkurrensformaga, om den har tillgang till forskningsméjligheter
inom landet.

Forskningen inom de rikt fasetierade tekniska och psykologiska omraden
som vigtrafiken representerar har svart att gora sig géllande, om den ¢j
har tillgang till en férsoksanstalt dir teoretiska och pa grundforskning
stddda hypoteser kan prévas i styrd men verklighetsbetonad milj6. Bilen
torde vara en av de tekniska skapelser som i vart samhélle utsittes for de
stérsta pakanningarna genom vixlande miljobetingelser. Den anvinds i het
sommarsol och i bitter polarkyla. Den kérs med hoga hastigheter i regn och
snd pa vigbanor dir olika salter blandar sig med fuktigheten, stinker upp
och bildar kvarsittande rosthirdar. Fér bl. a. korrosionsforskningen ir bilen
ett vasentligt forskningsobjekt, och dess resultat spelar en samhiills- och
privatekonomisk roll. Meningsfylld korrosionsforskning fordrar tillgang till
en forsdksanstalt som medger tidsmissigt koncentrerade langtidsprov. Fran
korrosionssynpunkt olyckliga materialval for delar av bilarna kan fi mye-
ket allvarliga foljder for irafiksikerheten.

Brukare av fordon, savil dgare av stora fordonsparker som enskilda bilis-
ter, kommer att vid foérsoksanstalten kunna fi aktuella problem belysta
utan risk for att firmaintressen ete. paverkar resultaten. Det kan gélla prov
av fordon for speciella uppgifter, utredningar av teknisk eller ekonomisk
natur, metodstudier etec.

Samarbetsorganet fér Fordon-jarkforskning (SFM) 4r ett under upp-
byggnad varande organ for samarbete mellan statliga och enskilda intres-
senter vid studiet av fordon pa och vid sidan av vig. Aven om detta i huvud-
sak intresserar for mer langsamtgaende arbeisfordon, kommer dess arbete
att underlittas, om tillgang finns till en forséksanstalt med fast personal-
kader.

Nér fragan om de praktiska forutsitiningarna for att pabérja utbyggna-
den av en trafikteknisk forséksanstalt blir aktuell bor nagra delfragor utre-
das. Hur tillgodoses behovet av byggnader, vigbana ete.? Var skall anstalten
placeras geografiskt och administralivt?

Behovet av investeringar i byggnader och vigbana ar uppenbart. Det
forefaller da vara méjligt att finna etablissemang som kan utnyttjas utan
alltfér omfattande nybyggnader. Kombinationen av krav pd byggnader och
végbana riktar uppmirksamheten mot mojligheterna att utnyttja en ned-
lagd flygflottiljs anliggningar, om nu nedliggning av en sidan skulle for-
verkligas. Vid flygflottiljer finnes byggnader och ett bansystem som efter
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endast smirre kompletteringar kan utnytijas av trafikteknisk anstalt.

Kan ej befintliga anldggningar utnyttjas, bor initialbehovet av byggnader
beraknas bli minst 400—500 m?2. En vigbana, minst ca 3 km ling, med
erforderlig utrustning, kurvor och om mojligt aven nivaskillnader blir
aktuell.

For att kunna genomféra sina uppgifter méste anstalten vara helt fri-
stdende fran enskilda och speciella intressen. Detta bor dock ej hindra att
den for finansiering av en del av sin verksamhet kan och bor utfora upp-
drag fran myndigheter, enskilda och organisationer, forskningsinstitut,
undervisningsanstalter, militdra eller civila forvaltningar etc. Sjalvstandig-
hetskravet for verksamheten synes ej heller nédvindigt fordra att anstalten
blir administrativt fristiende.

En helt fristiende anstalt ar dock frian manga synpunkter det mest till-
talande da det giller att snabbt bygga ut en verksamhet som blir nyska-
pande. Detta kommer sannolikt att underlatta uppbyggnaden av teknik och
traditioner och méjligheterna att utnyttja tidigare anstalters erfarenheter.

Med hanvisning till vad ovan anforts hemstilles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t métte anhélla om
utredning och férslag betraffande inrdttandet av en trafiktek-
nisk foérséksanstalt.

Stockholm den 12 januari 1968

Axel Gustafsson (fp)
i Boras

Gosta Sterne (fp) Per-Eric Ringaby (h) Sven Vigelsbo (cp)



