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Nr 50

Av herr Helmberg m. fl., om digcirder for att 6ka trafiksciker-
heten.

(Iika lydande med motion nr 78 i Andra kammaren)

Ar efter ar kriiver trafikdéden pa vara vigar ett alltfor stort antal offer.
Frén att tidigare ha visat en standigt 6kande tendens har emellertid de genom
trafikolyckor skadade ménniskornas antal sjunkit under de senaste tre aren.
Det &r rimligt att anta att skilet till denna glddjande utveckling till viisentlig
del ar att soka i den trafiksikerhetsfrimjande insats som ansvariga myndig-
heter och organisationer gjort under senare tid. Alltjimt 4r dock den totala
olyckssiffran otillfredsstiillande. Behovet av verkningsfulla étgirder pa om-
rddet d4r betydande, och hirvid har forskningen en viktig uppgift sisom
leverantér av underlag till beslut om sidana atgirder.

Antalet dédade och skadade i trafiken var fér ar 1965 24 931, 1966 22 743,
och 1967 beriknas siffran preliminirt ligga mellan 21 000 och 21 500. Den
storsta delen av minskningen under ar 1967 far tillskrivas de atgirder fran
polisens sida, bl. a. skiirpt trafikévervakning, samt den upplysningsverksam-
het och skolning som allmiinheten gavs i samband med omliggningen till ho-
gertrafik den 3 september. Det kan inte rada négra tvivel om att hogertrafi-
ken hittills sparat manga ménniskoliv och forbattrat statistiken 6ver antalet
skadade i trafiken. Det finns i delta sammanhang anledning att med till-
fredsstiillelse notera inriittandet av statens trafiksdkerhetsverk, som i sin
verksamhet bl. a. skall medverka till en successivt hojd trafiksikerhet genom
en brett upplagd fortlépande trafiksikerhetsinformation.,

Den aktuella statistiken visar — trots de noterade forbattringarna — hur
allvarlig och angeligen hela fragan om trafiksikerheten j dag har blivit,
desto allvarligare som bilparkens storlek vixer. Under endast de senaste
atta aren har antalet personbilar férdubblats, och den senast tillgidngliga
prognosen visar att vi r 1975 kommer att ha omkring tre miljoner person-
bilar, vilket dr i det ndrmaste en fordubbling i jimférelse med dagens antal.
Tack vare en rad atgiirder som har vidtagits for att Astadkomma 6kad trafik-
sikerhet har olycksfallens antal inte okat i samma takt som trafikutveck-
lingen. Hade sddana motatgirder inte vidtagits skulle liget varit finnu mer
katastrofalt.

Séikerheten pd véra vigar och gator ir dock alltjimt otillfredsstiillande.
Med den fortsatta stegringen av antalet motorfordon kan sikerheten pa
vigarna bli 4n simre om vi inte intensifierar trafikséikerhetsarbetet. Vigar-

1 Bihang till riksdagens protokoll 1968. § saml. Nr 5058
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nas kondition har ocksd stor betydelse. Efterslipningen i utbyggnaden av
vart viigbestand i jimforelse med vigplanen — vilken ar betydande om man
tar hénsyn till vigkostnadsindex — inger bekymmer dven da det giller
trafiksikerheten. Av de utlindska undersékningar som gjorts framgar med
onskviird tydlighet vilken stor roll goda vigar spelar for séikerheten.

Utom den humanitiira aspekten har problemet ocksd en nationalekono-
misk sida. Samhillets kostnader for trafikolyckorna 1967 kan beriiknas
uppga till ca 2 000 miljoner kronor. Okad trafiksikerhet leder till en sénk-
ning av dessa kostnader.

Trafiksikerhetsarbetets rationella omfattning kan inte direkt berdknas.
En rimlig malsittning synes vara att reducera skadekostnaderna med 10
procent d.v.s. med 200 miljoner kronor. En jimforelse med industrins
rationaliseringsverksamhet visar att minst 10 procent av den som mojlig
bedémda besparingen bor anslis at s. k. forutsittningsaktiviteter, d.v.s.
studium av sambandet mellan orsak och olycksfall, inventering och klassi-
ficering av orsaker, studium av atgérder, forsoksverksamhet i liten skala,
projektering av atgirder och virdering av dess resultat och kostnader. 10
procent av 200 miljoner kronor ir 20 miljoner, vilket knappast kan anses
vara en for hog summa att ansla till trafiksékerhetsfrimjande dtgérder.

Om antalet olyckor kunde skiiras ner med 10 procent skulle det framst
innebiira att en mingd ménniskor, déiribland ett stort antal barn och ung-
domar, kunde riddas till liv och hilsa men ocksa att en besparing av sam-
hillets resurser kunde ske. Det defaitistiska resonemang som ibland fores
och som gar ut pa att dessa uppoffringar ér det oundvikliga pris vi far betala
for standardutvecklingen kan under inga férhallanden accepteras.

En mingd atgirder kan vidtagas for att forbéttra trafiksiikerheten. Men
for att detta effektivt skall kunna ske fordras ett tillriickligt omfattande och
tilifrlitligt grundmaterial. Insamling och bearbetning av sddana uppgifter
som belyser vigtrafikolyckornas innebérd fér olika trafikantgrupper sker
i dag kontinuerligt, men inte i den utstriickning som kan anses onskvérd.
Fér att med nagorlunda siikerhet kunna bedéma de faktorer som paverkar
trafiksiikerheten ir resurser pa forskningens omrade av avgérande betydelse.

I sina anslagsiiskanden for budgetiret 1968/69 har statens trafiksikerhets-
rad angivit att radet under innevarande budgetir har tvingats tillgripa en
langt giende prioritering av forskningsprojekt och avsta fran ett flertal
vardefulla undersokningar. For att kunna fortsiitta och bygga ut sin verk-
samhet begirdes totalt 3 617 000 kronor — en 6kning med 1 436 000 kronor
— vilket belopp enligt rddet svarar mot minimikraven for en fortsatt effek-
tiv trafiksikerhetsforskning. I arets statsverksproposition har beklagligt nog
departementschefen skurit ned det begirda anslaget till 2508 000 kronor.
Diarmed torde ocksa statens trafiksikerhetsrad tvingas fortsidtta med den
langt giende prioriteringen och skjuta flera virdefulla undersokningar pa
framtiden.
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Trafikolyckornas innebérd kan for nirvarande bést belysas genom berik-
ningar 6ver vad de kostar samhillet i form av skadade och dédade. Person-
skadornas foérdelning pa olyckstyper och tidsperioder, aldrar och trafikant-
typer kan ocksi ge viigledning for planering av forskning och étgérder i
avvaktan pa de mer detaljerade resultat som ovan antytts,

Den senast gjorda, mer omfattande sammanstillningen av personskade-
olyckor i trafiken bygger pa statistiska centralbyrdns material fran 1965.
Den har utforts av statens trafikséikerhetsrad.

Rapporten ger en intressant bild av olika trafikantgruppers andel i olycks-
statistiken, niir olyckorna intriiffar och hur de sker.

Antalet skadade bilférare (inkl. dodade) 1965 uppgick i genomsnitt till
22 personer om dagen. Mer én hilften av dessa skadades inom tattbebyggt
omrade, vilket jivar den utbredda foresiéllningen att risken for skador vid
lig hastighet dr obetydlig. Halva antalet skadade var under 30 ar och mer
dn en tredjedel under 24 ar. Det betyder att de sex ligsta kérkortsarsklas-
serna svarar for en mycket visentlig del av det totala antalet skadade.

Bilpassagerarna svarar fér liknande siffror, men P4 grund av att alders-
grinsen 18 ar for korkort inte hér dr aktuell dr forsk jutningen mot de yngre
aldrarna in mer markant. Mer in hilften av de skadade bilpassagerarna
var under 24 ir.

Totalt skadades 2 437 mopedférare eller i genomsnitt 7 personer om dagen.
Mer dn hilften skadades inom tittbebyggt omrade. Angaende aldersférdel-
ningen ir att mirka att dldersgrupperna 15—17-aringar ensamma svarade
fér mer &n en iredjedel av samtliga olyckor. Det betyder ocksi att antalet
skadade mopedforare i dessa aldrar var fem ganger si hégt som i nirmast
efterf6ljande aldersgrupp (18—24 4r). Det torde emellertid inte rada nagot
tvivel om att denna férdelning till en del maste bero p& att ungdomarna
senare i stor utstriickning 6vergar till andra trafikantkategorier.

Att observera ir att vi betriffande mopedisterna inte kriver utbildning
eller har nigon kontroll av kunskaper och fardigheter motsvarande kérkorts-
proven for bilférare. Mojligheterna att paverka denna kategori i sikerhets-
frimjande riktning inskrinker sig diirfér i huvudsak till skolans trafikunder-
visning och den allmiinna trafikpropagandan. En skadeférebyggande Atgard
dr propagandan fér anvindande av stérthjilm, som snarast bér igdngsittas
eftersom normerna for storthjilmars konstruktion nu har blivit utarbetade.

Det forhallandet att man i grundskolan i stort sett endast har en Arsklass
over femton ar ger en god mdojlighet att miita effekien av undervisning och
propaganda i trafiksikerhet. Forutsitiningen hirfér ar att uppféljningen
under flera ar ordnas si, att resultaten kan foreligga snabbare én via den
officiella statistiken. Man skulle d4 kunna fran ett Ar till ett annat beddma
effekten av propagandakampanjer, riktade till denna speciella kategori och
aldersgrupp.

Det faktum att debutantildern fér mopedisterna har ett si stort antal
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skadade, jimfort med cyklister och fotgiingare, gor det angeléget att fa klar-
lagt om detta férhallande beror pa att mopeden ir det forsta motorfordon
man far kora och i si fall om det ir storre svarigheter att sikert manovrera
detta fordon #n till exempel en cykel, om enbart hastigheten betingar det
héga antalet skadade eller om de unga mopedférarna oftare én andra trafi-
kantgrupper befinner sig ute i trafiken. Det skulle vara av stort intresse att
i forsta hand undersdka vad en intensifierad propaganda hir kunde utrétta.

Bland cyklister ligger ett mycket stort antal skadade inom arsklasserna
mellan 5 och 14 ar, alltsd huvudsakligen skolbarn under mopedéldern. Ala-
rarna mellan 15 och 44 ar har ett relativt 14gt antal skadade, medan antalet
aterigen stiger fOr aldersklasserna dirdver.

Fotgéingarna uppvisar ocksi ett mycket stort antal skadade inom arsklas-
serna upp till 14 ar, alltsa for férskolebarn och barn pa skolans lag- och
mellanstadier. Arsklassen mellan 15 och 17 ar uppvisar det minsta antalet
skadade, och siffrorna stiger diirefier oavbrutet for att nistan vara lika higa
i den #ldsta 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 alders-
grupper representerar debutantildrarna for respektive trafikantkategori. Vi-
dare kan man antaga alt det fér bilpassagerarna ir si, att dessa ar passa-
gerare till forare av i stort sett samma aldersgrupp. I'ér ovriga trafikanter
kan man, forutom debutantioppen, se en nigot kande tendens mot de hogre
aldersgrupperna. Om hiinsyn tas till arsklassernas minskning med stigande
alder blir denna tendens givetvis mer uttalad. Det dr ocksa konstaterat att
skadornas svarhetsgrad stiger med stigande alder.

Det faktum att de yngre aldersgrupperna kvantitativt utgér det domine-
rande problemet ur personskadesynpunkt inbjuder till frigan huruvida
denna fordelning betingas av att dessa &ldersgrupper har en sidrre risk-
exposition, d.v.s. férekommer oftare i trafiken &n Ovriga aldersgrupper.
For att belysa denna fragestiillning fordras tillgang till ytterligare uppgifter
som i dag ir mycket svara att fa fram.

Under 1966—1967 har emellertid i samband med den verksamhet som
bedrivits vid statens trafiksikerhetsrads arbetsgrupp TRAG vid flera till-
fillen konstaterats att frekvensen unga bilférare som deltagit i trafikolyckor
Ar mycket hog. Denna iakttagelse har bekriftats bl. a. vid en bearbetning
av statistiska centralbyrans halkortsmaterial, som visat att 25 procent av
de vid trafikolyckor skadade bilférarna &r yngre én 22 ir. En tidigare under-
s6kning i Tyskland 1957—1959, som ocksa behandlar forarnas férekomst
i trafiken (arlig korstriicka) och erfarenhet (sammanlagd korstriicka) och
som dessutom innehaller f6rsok att bestimma den fysiska och psykiska kapa-
citeten pa ett relativt begrinsat antal férsckspersoner, ger vid handen att
bilférare upp till 25 ars dlder har en relativt ligre trafikanpassning én dldre,
att den bista anpassningen har grupperna mellan 25 och 55 ér, varefter
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anpassningen ater sjunker. Storsta risken for olycksfall har alltsi grupperna
under 25 ar och 6ver 55 ar.

Ett mycket omfattande material fran trafiken pA amerikanska highways
har den amerikanske vetenskapsmannen Solomon lagt fram 1964. Resultaten
av undersokningarna ¢verensstimmer i stort med de ovan nimnda.

Det dr ocksa av utomordentligt intresse att studera nir skadorna uppkom-
mer och vid vilka situationer de intraffar for olika aldersgrupper. Vad gil-
ler personbilsférarna visar de under vardagarna en i stort sett jimn férdel-
ning 6ver olika aldersgrupper med undantag fér ett nigot stérre antal unga
forare pa onsdagskvillarna. Men framfor allt domineras olyckstalen av &ld-
rarna mellan 18 och 25 ar under natten mellan lérdag och séndag.

Ovriga trafikantgrupper — mopedister, cyklister, fotgingare — skadas
vanligen under dagtid utan nigon anméirkningsvird fordelning éver veckans
olika dagar.

Hur uppstar da skadorna? En jaimférelse mellan singelolyckor, kollisions-
olyckor och &vriga olyckor inom ej tittbebyggt omrade visar:

att singelolyckorna (d.v.s. alla olyckor dir endast ett motorfordon och
ingen annan trafikantkategori, saledes inte heller fotgiingare eller djur, varit
delaktiga) som intraffar under 16rdag—séndagsdygnen domineras av 18—20-
aringarna med ett sérskilt hogt antal under lérdagskvillen och séndags-
morgonen.

Ovriga veckodagar visar en jimnare férdelning pa de olika &ldersgrup-
perna, nimligen

att samma tendens kan utldsas fér olyckstypen kollision mellan fordon;
men hér ér skillnaden mellan de yngre och de éldre skadade betydligt mind-
re. Olycksfrekvensen stiger till det dubbla under lérdag och séndag i jam-
férelse med 6vriga veckodagar, samt

att gruppen ovriga olyckor endast omfattar ett fital skadade inom varje
arsklass utan nigra mer patagliga anhopningar. Samma tendenser som fére-
ligger for singelolyckorna och kollisionsolyckorna kan visserligen iakttas,
men materialet ar for litet for sikra slutsatser.

Det &r bekant fran flera undersékningar att singelolyckorna dr den van-
ligaste olyckstypen i virt land. Det forefaller sannolikt att singelolyckorna,
dar problemet for féraren endast bestar i att halla fordonet kvar pa viigen
oberoende av all annan trafik, skulle vara den olyckstyp dér bristande erfa-
renhet och dirmed stérre tendens till bristande hastighetsanpassning framst
skulle komma till uttryck. Att denna olyckstyp relativt sett oftare skulle in-
triffa vid 14g trafikintensitet och dé frimst under sidana tider pa dygnet da
dldersférdelningen bland trafikanterna dr forskjuten mot de yngre aldrarna
ar rimligt. 1965 ars siffror talar for att si dr férhallandet. Det visar salunda
att singelolyckorna svarar for ett mycket stort antal skadade unga férare
och passagerare i personbilar.

Olyckstyperna kollision mellan fordon och &vriga olyckor visar ocksa det
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relativt storsta antalet skadade inom &rsklasserna med de yngsta férarna.
Dessa olyckstyper forekommer oftare under dagtid, vilket dr naturligt med
hiinsyn till deras samband med en hogre trafikintensitet. Som man kan
vianta drabbar skadorna hir i stérre utsirickning in da det giller singel-
olyckorna de dldre arsklasserna, relativt sett.

Eftersom flertalet personer upptridder i olika trafikantkategorier under
olika skeden i livet innebér det f6r den som under férskolealdern debuterar
som fotgingare, under skoldren som cyklist, vid 15 ar far moped och vid
18 tar korkort f6r 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 inne-
bir ocksa att samma person, om han slutar att kéra bil i 55—60-arsaldern,
aterbérdas till de trafikantgrupper som déir har hogsta antalet skador.

Detta forhallande ger anledning att stélla fragan om inte minniskans for-
maga ait anpassa sig till trafikens krav &r alltfér begrinsad foér att man
skall kunna hoppas pd att med enstaka punktinsatser na en rimlig sikerhet
i trafiken. Det dr angeliiget att ménniskans kapacitet som trafikant gors till
foremal for en brett upplagd forskningsinsats. Det dr hirvid ndédvéndigt,
for insamling och bearbetning av grundmaterialet, planering och utférande
av undersokningar och experiment och fér kontroll av effekten av olika vid-
tagna atgirder, alt samordning av atgiirder inom alla trafiksikerhetsforsk-
ningens filt sker genom gemensam planering av arbetet och redovisning av
resultaten.

En langtidsplan for aren 1967/68-—1972/73 har utarbetats inom statens
trafiksikerhetsrad. Det dr angeliiget att radet ostort far utveckla sin verk-
samhet i enlighet med denna och att justeringar far géras om dagens trafik-
situation skulle forandras pa ett ovintat sétt.

En visentlig malsattning fér vart land bor vara att fa till stind en omfatt-
ning pa trafiksikerhetsarbetet som gor det mojligt att insiktsfullt utnyttja
utlindska erfarenheter. Hirtill fordras att det finns dtminstone en mindre
forskningsgrupp inom varje delfélt av trafikséikerhetsomradet. For att under-
litta utbytet av rapporter med utlindska institutioner dr det onskvirt att
det inom nagra delfilt forekommer undersékningar av mycket hog klass.
I Sverige bedrives forskningen i dag med tdmligen begrinsade resurser men
har i sin tjinst en kunnig och kvalitativt sett hogstiende personal. Det ir
darfor mycket angelidget att tillrdckliga resurser stills till forfogande for att
man effektivt skall kunna uinyttja de personella tillgdngarna.

De praktiska atgiarder som denna forskning hittills lett fram till ar bl. a.
hastighetsbegriansningarna och férsék med intensifierad trafikévervakning.
For att tillgodose kravet pa trafiksidkerhet vid stadsplanering har trafiksiker-
hetsridet ocksd undersokt trafikolyckornas samband med planeringen av
bebyggelse och trafikleder och dessutom ett speciellt studium av gangtrafi-
kens siikerhetsproblem. Dessa studier, som tagit flera ar i ansprak, har un-
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der trafiksiikerhetsradets dverinseende utforts i Goteborg vid institutionen
for stadsbyggnad inom Chalmers tekniska hogskola. Betydelsefulla resultat
har presenterats under 1967, och det ar radets mening att forskningsverk-
samheten inom #dmnesomradet trafiksikerhet/samhéllsplanering skall fort-
siatta under 1968.

De tillfalliga hastighetsbegrinsningar som férekommit de senaste aren har
bidragit till en klar minskning i antalet intrdffade olyckor. Ilera stora under-
s6kningar gjorda av statens trafiksikerhetsrads arbetsgrupp TRAG ger be-
lagg for detta.

Vid hastighetsbegrinsade helgperioder sjunker det totala antalet olyckor
patagligt i jamforelse med angrénsande fartfria perioder. Denna tendens
synes vara mer uttalad pa linsvigar och mindre vigar &n pa riksvégar, dven
om den ocksa dir ir tydlig. Nir det giller enbart personskadeolyckor och
framfor allt svara sadana visar hastighetsbegrinsningen emellertid den
storsta effekten pa riksvagarna.

Den olyckstyp som mesl markant paverkas av hastighetsbegrinsningar
synes vara avsvingningsolyckorna, men #ven singelolyckorna reduceras
kraftigt.

Fér att eliminera effekten av den olika trafiksammansitining som kan
antas rada under hastighetsbegrinsade helgperioder och angrinsande fart-
fria perioder har man ocksi jamfort helgperioderna med samma perioder
under lidigare ar dessa varit fartfria. En sadan jimforelse forstirker intrye-
ket av hastighetsbegriinsningarnas positiva effekt.

Fran och med julen 1960 till och med den 31 december 1967 har tillfallig
hastighetsbegransning ratt under 747 dagar. Med stéd av den ingdende sta-
tistik som foreligger har man bedoémt alt 6ver 300 méinniskor undgatt trafik-
déden. Siffrorna blir &nnu mycket hégre vad giller genom trafikskador
invalidiserade ménniskor. Ett ménniskoliv kan visserligen inte virderas i
pengar, men varje minskning av savil personella som materiella trafikskador
har stor samhéllsekonomisk betydelse.

Ett brett upplagt forsék med férstiarkt trafikovervakning foretogs under
augusti och september 1965 pa delar av europavigarna 3 och 18. Resultatet
av denna gav en pataglig reducering av antalet olyckor. Vad giller samtliga
olyckor dir personer kommit till skada (inkl. férolyckats) nedbringades
dessa lill endast en tredjedel av det antal man haft att rikna med. Vid be-
démningen maste emellertid sirskild hiinsyn tas till att vissa okontroller-
bara tillfdlligheter kan ha haft ett visst inflytande, eftersom olyckstalen. &r
laga.

Undersokningen synes dock bekrifta vad man vid liknande undersék-
ningar i andra lénder erfarit, niimligen att en intensifierad trafikovervak-
ning har en mycket gynnsam effekt pa olycksutvecklingen. I sirskild motion
féreslar vi forstarkning av polisens trafikdvervakningsverksambhet.

De atgérder i trafiksékerhetsfrimjande syfte som hir redovisats och som
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grundar sig pa de senaste arens forskningsresultat visar hur utomordentligt
angeliget det dr — inte bara av humanitira skal, utan ocksa av ekonomiska
— att trafiksikerhetsforskningen successivt byggs ut. Tillféllig hastighetsbe-
griansning och forstirkt trafikévervakning har visat sig effektiva i kampen
mot trafikdéden. Del dr inte uteslutet att andra atgirder som i dag inte pro-
vats eller ens ir under diskussion kan ha liknande effekt. Det finns ingen
anledning att med resignation se pa de allifér héga olyckssiffrorna. Men
enstaka punktinsatser eller pd mafa insatta atgérder har inte den langt-
giende effekt som iir nédvindig. For att trafiksdkerheten skall forbittras i
nimnvird grad maste stora krav stédllas i fraga om insamling av material
frdn alla de filt som berors, bearbetning, information och snabba atgéirder
— storre krav dn som i dag kan uppfyllas. Enligt var uppfattning har trafik-
forskningen, trots att betydelsefulla insatser redan gjorts, &nnu inte de resur-
ser som krivs for att i alla led effektivt kunna arbeta. Det moderna samhil-
let far inte forlora greppet 6ver den explosionsartade trafikutvecklingen pa
vara vagar. Sambhéllet far inte stillatigande betala vad denna utveckling
kostar i antalet déda och skadade miinniskor. Storre insatser maste goras
for att forhindra uppkomsten av trafikolyckor. Det maste vara uppenbart
for envar att preventiva ailgirder hir dr en mycket god investering.

Sett mot det ovan anférda anser vi att en rad atgéirder maste genomforas
for att tillgodose kravet pa en {orbitirad trafiksikerhet. Nedan har vi sam-
manfattat vissa forslag som bér bli féremal for trafiksiikerhetsradets och
trafiksékerhetsverkets 6verviiganden.

1. En visentligt 6kad insats av forskning erfordras for att klarligga tra-
fikolyckornas uppkomst, férlopp och betydelse f6r den enskilde och samhil-
let. Hiarigenom bor man erhalla det underlag som behévs for att pavisa och
angeligenhetsgradera de algirder som kan komma i fraga foér att befrimja
trafiksikerheten. Denna forskningsinsats bér ha formen av dels permanent
organiserade arbetsgrupper for en kontinuerlig uppféljning av trafikens om-
fattning och sammansiittning under olika férhallanden och de olika trafi-
kantgruppernas belastning av personskadeolyckor, vilket férutsitter inrittan-
de av centralt register for korkort och fordon, dels institutionell forskning
betriffande fysiologiska, psykologiska och pedagogiska problemstillningar
i trafiken. Detta {6rutsitter Dl a. lillgang till en avancerad korsimulator och
experimentbanor.

2. En effektiviserad undervisning och trianing av kérkortsaspiranter pa
basis av aktuella forskningsrén med huvudvikten lagd pa att med olika me-
del s6ka minska personskadeolyckorna vid landsviigskérning och i morker.
I kdrkortsutbildningen bor vidare inga undervisning i omhéndertagande av
skadade personer. Problemet om de nyblivnha férarnas olycksbenigenhet
bor ytterligare studeras.

3. En utdkad och effektiviserad 6vervakning fran polisens sida som tar
hansyn till olyckornas fordelning pa trafikantgrupper och tidsperioder och
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med framsta uppgift att upplysa, varna och tillrittavisa trafikanterna. I delta
sammanhang bor sirskild uppmiérksamhet fdgnas it sidan dvervakning som
forhindrar vardslésa och fér trafikanterna farliga omkérningar. Helikopter-
overvakningen har visat sig ha en stor effekt i detta overvakningsarbete.

4. Undersokning i syfte att klarligga minskningen i antalet intriffade
olyckor vid forstirkt trafikévervakning. Man bér di dven beakta de dkade
personalresurser som denna forstirkta 6vervakning kriver. Hirigenom
torde man kunna goéra en limplig avvigning av vilka trafik6vervaknings-
insatser som ger bist uttryck fér bade den enskilde och samhillet.

5. En effektivare trafikfostran av barn i alla aldrar bor astadkommas.
Redan i forskolan bér mélsittningen vara att hos barnen skapa en allmiint
forsiktig attityd i trafiksammanhang. Siktet bér ocksa vara instillt pa att
ge fortldpande information till férdldrar, lirare och ovriga som frivilligt
engagerar sig i trafiksikerhetsarbetet.

6. Viigarnas beskaffenhet hor till de mest betydelsefulla faktorerna for
trafiksiikerheten. En visentligt 6kad satsning av vigbyggande och underhall
av vigar ar ett oavvisligt krav om en 6kad trafiksikerhet skall kunna upp-
nis. De atgiirder som vidtages frin myndigheternas sida for att forbittra
siktférhallandena pd vira viigar bér dessutom intensifieras.

Med st6d av vad ovan anférts hemstiilles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t matte dels utiala
nodvindigheten av 6kade insatser for att forbiittra trafik-
sidkerheten i enlighet med de riktlinjer som angivits i motio-
nen, dels ock Overlimna motionen till statens trafiksiker-
hetsverk och statens trafiksikerhetsrad med anmodan for
dessa att i sitt arbete beakta vad i motionen framférts.

Stockholm den 16 januari 1968
Yngve Holmberg (h) Carl Eskilsson (h) Rolf Kaijser (h)
Allan Hernelius (h) N. Yngve Nilsson (h) Gosta Jacobsson (1)

Ragnar Sveningsson () G. Ivar Virgin (h)



