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Tull

Herr Statsrddet och Chefen for Kumgl. Kommunikationsdepartementet.

Med stéd av Kungl. Maj:ts den 11 december 1936 givna bemyndigande till-
kallade dévarande chefen for kommunikationsdepartementet, statsrddet Fors-
lund, den 21 i samma méanad tre sakkunniga att enligh av departementschefen
i statsradsprotokollet 6ver kommunikationsirenden for forstndmnda dag an-
givna riktlinjer inom departementet verkstilla utredning rérande trafik-
olyckornas orsaker samt avgiva de férslag, vartill utredningen kunde giva an-
ledning. De sakkunniga voro landshévdingen A. E. Rodhe, ordférande, leda-
moten av riksdagens forsta kammare, redaktoren John Sandén och verkstil-
lande direktdren i Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande, byré-
ingenjoren Otto Wallenberg. Samtidigt férordnade departementschefen under-
tecknad Wistrand att vara sekreterare &t de sakkunniga.

I departementschefens direktiv for de sakkunnigas arbete framholls till en
borjan, att den under senare ar starkt Gkade motorfordonstrafiken gjort spors-
malet om trafiksikerheten & vara vigar och gator till ett samhilleligt problem
av vixande betydelse. Ifrdgavarande problem hade icke av statsmakterna
limnats obeaktat. I syfte att tillgodose trafiksikerheten hade silunda bestam-
melser utfirdats for reglerandet av viig- och gatutrafiken. Betydande kostnader
hade nedlagts pi tekniska anordningar, avsedda att direkt eliminera eller
nedbringa riskerna. Sirskilt vore hérvid att beakta det fortgiende arbetet for
friliggandet av plankorsningar mellan vigar och jirnviigar. Vidare hade genom
statsbidrag understd limnats f6r upplysnings- och propagandaverksamhet till
trafiksikerhetens frimjande, varjimte obligatorisk trafikundervisning fore-
skrivits f6r de allminna skolorna. Den omfattning, som olycksfallsfrekvensen
trots dessa atgirder erhillit, syntes emellertid motivera en mera allmin wt-
redwing i syfte att klarligga de mdjligheter, som stode till buds for dstad-
kommande av storre sikerhet i trafiken och nedbringande av det stora antalet
trafikolyckor.

De sakkunniga, som antogo benimningen 1937 &rs sakkunniga rorande
trafiksikerheten, avgivo med anledning av erhdllna remisser tre omfattande
utldtanden, vilka av Kungl. Maj:t och riksdagen lades till grund for &tgérder,
nimligen den 22 oktober 1937 angéende kostnaderna for sikerhetsanordningar
vid jirnviigskorsningar, den 30 december 1937 angdende enhetlig markering
av bvergéngsstillen for giende och den 30 juli 1938 om d@ndrade bestdmmelser
angéende littviktsmotorcyklar. Dérjimte avgdvo de sakkunniga den 16 no-
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vember 1938 rapport angéende en pa Kungl. Maj:ts uppdrag foretagen resa
till férutvarande Osterrike f6r studium av de erfarenheter, som gjorts i sam-
band med dir genomférd Gverging till hogertrafik.

I skrivelse den 21 februari 1939 till divarande chefen f6r kommunikations-
departementet, statsridet Strindlund, anférde de sakkunniga, att deras arbete
fortskridit sé lingt, att ett bearbetat utredningsmaterial forelage betridffande
en serie olika frigor. Det fortsatta arbetet borde enligt de sakkunnigas mening
verkstillas i samrdd med olika myndigheter — viig- och vattenbyggnads-
styrelsen, jarnvigsstyrelsen, statistiska centralbyrdn m. fl. — varvid positiva
torslag till dtgirder for beredande av okad trafiksikerhet borde nirmare ut-
formas. Vid Gvervigande av hithérande spérsmal hade de sakkunniga trott
sig finna, att det skulle bist 6verensstimma med givna direktiv och tillika
vara av vikt f6r en snabb 16sning av de foreliggande frigorna, diirest arbetet
1 fortsittningen kunde bedrivas under annan form in dittills skett. Med anled-
ning hirav hemstillde de sakkunniga om entledigande fran det givna upp-
draget for att bereda departementschefen tillfille att i den foreliggande situa-
tionen prova, i vilken form arbetet limpligen borde fortsittas. I samband
hiirmed framlade de sakkunniga en redogérelse for de fragor, som vid den fort-
satta behandlingen av trafiksikerhetsproblemet enligt deras mening borde i
férsta hand bliva foremal for utredning och férslag.

Denna redogorelse, de sakkunnigas s. k. »testamente», innehéller i knapp
och koncentrerad form ett viil genomtiéinkt, sammanfattande program fér det
fortsatta trafiksikerhetsarbetet i vart land. De sakkunniga rekommenderade
— delvis under limnande av detaljerade anvisningar — en omliggning av
statistiken rorande trafikolyckor, forbittring av huvudvigarna, inventering
och bortskaffande av »trafikfillor», en genomgripande omliggning av siker-
hetssystemet vid jirnvigskorsningar, effektivisering av fordonskontrollen,
revision av vigtrafikstadgan, forbittrad utbildning av motorforare, fastare
riktlinjer f6r trafikundervisningen i skolorna och omorganisation av den stats-
understédda propagandan.

Genom beslut den 4 mars 1939 bif6ll departementschefen de sakkunnigas
anhéllan om entledigande och uppdrog at undertecknad att i enlighet med
forendmnda, i statsradsprotokollet for den 11 december 1936 angivna rikt-
linjer inom departementet bitrida med fortsatt utredning rorande trafik-
olyckornas orsaker.

- Vid den fortsatta utredningen, vilken jag benimnt trafiksikerhetsutred-
ningen, har jag sedermera upptagit flertalet av de i 1937 &rs sakkunnigas
»testamente» angivna frégorna och sokt 16sa dem enligt de riktlinjer, som
anvisats av de sakkunniga. :

- Pa begiiran av 1939 ars hogertrafikkommitté har jag den 1 mars 1940 av-
givit ett betinkande angdende &tgirder mot olycksriskerna vid Gverging till
hégertrafik.

Med hénsyn till det efter krigsutbrottet intradda statsfinansiella liget upp-
tog Kungl. Maj:t under hosten 1939 till prévning frigan om avbrytande av
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vissa sakkunnigutredningar. Resultatet av denna prévning redovisades i en
till 1939 ars urtima riksdag avlaten proposition, nr 79, angdende dtgirder for
begrinsning av statsutgifterna under budgetéret 1939/40 m. m. I denna pro-
position anférdes med avseende pé trafiksikerhetsutredningen, att den sak-
kunnige ridknat med att kunna fullgéra uppdraget under ar 1941 samt att, da
ett avbrytande av det pigdende arbetet skulle avsevirt forminska virdet av
dittills vunna arbetsresultat och da det vore av stor betydelse att i mojligaste
man s6ka bekdmpa trafikolyckornas orsaker, den sakkunnige borde fullfolja
sitt uppdrag. I den till 1940 ars lagtima riksdag avgivna berittelsen om vad
i rikets styrelse sedan sista lagtima riksdags sammantride sig tilldragit an-
fordes likaledes, att trafiksikerhetsutredningens uppdrag berdknades bliva
slutfort under ar 1941.

Vid 1940 ars lagtima riksdag vicktes inom forsta kammaren av herr Fredrik
Strom tre motioner rérande olika trafiksdkerhetsfrégor, ndmligen nr 12, om
utredning betriffande en forbattrad korskoleundervisning m. m., nr 13, om
utredning rorande forutsittningarna for ett auktoriseringsforfarande for vissa
reparationsarbeten & motorfordon, och nr 14, angéende en stilistisk dverarbet-
ning av vagtrafikstadgan. Dessa motioner behandlades av forsta kammarens
andra tillfdlliga utskott, som i avgivna utldtanden, nr 1—3, avstyrkte motio-
nerna under hinvisning till den redan pagiende trafiksikerhetsutredningen.
I samtliga dessa utldtanden papekades sidrskilt, att berérda utredning berik-
nades bliva slutférd under &r 1941.

I skrivelse till undertecknad den 13 september 1940 meddelade Herr Stats-
radet, att Herr Statsrddet med hénsyn till nédvindigheten av att under nu
rddande forhallanden nedbringa statsutgifterna beslutat, att den av mig om-
héinderhavda utredningen skulle, rdknat fr. o. m. den 1 oktober 1940, tills
vidare icke fullfoljas. Dérjimte meddelades, att det mig av chefen for
kommunikationsdepartementet den 4 mars 1939 limnade uppdraget skulle
upphora fr. o. m. den 1 oktober 1940.

Genom beslut den 13 september 1940 uppdrog Kungl. Maj:t at vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen att fr. o. m. den 1 oktober 1940 i samrdd med
statistiska centralbyrin fortsitta det av mig dittills omhénderhavda arbetet
med viss statistisk bearbetning av de uppgifter om végtrafikolyckor, som
av cheferna for rikets polisdistrikt jamlikt géllande bestammelser avldmnas
till statistiska centralbyrin. Ifrdgavarande bearbetning hade sedan oktober
ménad 1939 av mig bedrivits med tillhjilp av tvd och senare tre bitrdden, till
vilkas avlonande fr. o. m. den 1 januari 1940 medel anvisats fran det under
sjitte huvudtiteln uppforda reservationsanslaget till bidrag till vissa forsk-
nings- och undersokningsarbeten.

I skrivelse till Herr Statsradet den 28 september 1940 anforde jag seder-
mera, aft utredningsarbetets omfattning planlagts med hinsyn till att det-
samma, i enlighet med ovanndmnda uttalanden vid urtima riksdagen 1939 och
lagtima riksdagen 1940, vore avsett att slutforas forst under ar 1941, att jag
vore sysselsatt med firdigstillande av ett principbetéinkande i trafiksiker-
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hetsfrigan, vilket enligt den uppgjorda arbetsplanen skulle f6ljas av vissa
specialbetdnkanden, samt att genom -ett omedelbart avbrytande av utred-
ningen det arbete, som dittills utforts, skulle visentligen spolieras, endr det
icke skulle bliva mojligt att framlidgga de redan vunna resultaten i sddan
form, att de kunde effektivt utnyttjas. For att forebygga dylika konsekvenser
forklarade jag mig villig att med egna medel fullfélja utredningen och av-
limna vissa planerade betinkanden. Jag tillit mig samtidigt vordsamt hem-
stdlla om Herr Statsradets bemyndigande att utan kostnad for statsverket
fortsitta utredningsarbetet intill den 1 januari 1941.

Genom beslut den 8 november 1940 har Herr Statsriadet medgivit, att jag
utan hinder av Herr Statsradets den 13 september 1940 meddelade beslut finge
tills vidare intill den 1 mars 1941 utan kostnad for statsverket fortsitta ut-
redningen.

Av naturliga skél har jag icke mdjlighet att under ndgon ldngre tid bedriva
ett arbete, som icke dr forenat med négon ersdttning men dédremot kriver
direkta utgifter f6r skrivhjilp och andra expenser. Med anledning hédrav har
jag nodgats avsevirt begrinsa det tidigare utredningsprogrammet. Jag har
emellertid funnit det mojligt att, ehuru med kidnnbara ekonomiska uppoff-
ringar, fortsitta arbetet under s& lang tid, som erfordras for att fardigstilla
dels det nyss omndmnda principbetinkandet och dels darutover tvd av de
planerade specialbetdnkandena, det ena angéiende revision av vagtrafikstadgan
och det andra roérande sikerhetsanordningar vid jérnviigskorsningar.

Sedan berdrda principbetinkande numera fullbordats, fir jag hérmed
vordsamt overlimna detsamma.

Stockholm den 17 december 1940.

LODE WISTRAND.




I. Imnledning.

Trafikolyckornas fortgiende okning. Med motortrafikens oerhdrda upp-
sving under de senaste rtiondena ha trafikolyckorna i snart sagt alla virl-
dens linder tagit en omfattning, som vickt de allvarligaste bekymmer. Pro-
blemet att rdda bot pd dessa olyckor har linge diskuterats, och stora anstréing-
ningar ha gjorts for att 16sa detsamma. Det maste emellertid konstateras, att
resultaten av dessa anstringningar varit pafallande sma. Med trafikens fort-
giende Okning har nidstan undantagslost f6ljt en i stort sett motsvarande
okning av olyckorna.

Enligt Statistiska centralbyrdns statistik rorande motortrafikolyckor —
vilken endast upptager sddana olyckor, som varit foremal for polisundersdk-
ning, och darfér dr ldngt ifrdn fullstindig — uppgick antalet motortrafik-
olyckor i virt land under &r 1935 till i runt tal 10 800 och under de tre f6ljande
aren till respektive 12400, 14 100 och 16 500. Den arliga 6kningen motsvarar
i medeltal drygt 15 procent av det nist foregdende rets siffra. Antalet vid
motortrafikolyckor skadade personer steg under nu nimnda ar frin omkring
5000 ar 1935 till nidra 8 000 &r 1938, och antalet dodade utgjorde respektive
331, 420, 443 och 547. Andra statistiska undersdkningar — medicinalstyrel-
sens sjukvardsstatistik och trafikforsdkringsbolagens statistik 6ver inkomna
skadeanmélningar — visa en liknande stegring.

Att denna hotande utveckling dnnu langt ifrdn nitt sin kulmen synes
med all tydlighet framgd av erfarenheterna frén utlandet. Medan i Sverige
under de nyss angivna &ren antalet dédade per miljon av invidnarantalet
stigit frdn 53 till 84, har motsvarande siffra for Englands del stigit till om-
kring 150 och for Forenta Staternas vidkommande till icke mindre &n 275.
Det synes dirfor sannolikt, att om effektiva motitgirder icke vidtagas, an-
talet trafikolyckor i vart land vid fortsatt motorisering av trafiken &nnu
kan komma att méngdubblas.

Den nuvarande situationen. For ogonblicket har visserligen ett avbrott i
utvecklingen intriffat. Den av krigstillsténdet foranledda bristen p& driv-
medel har medfort, att motortrafiken redan under hosten 1939 kraftigt ned-
gitt och sedermera frin och med maj manad innevarande &r inskrinkts
till ett minimum. Detta forhallande avspeglar sig helt naturligt i olycks-
statistiken, som uppvisar starkt reducerade ehuru absolut taget ingalunda
obetydliga siffror. Exempelvis m& nidmnas, att medan antalet vid trafik-
olyckor dédade personer under maj, juni och juli ménader &r 1939 uppgick
till respektive 73, 60 och 66 eller tillsammans 199, siffrorna f6r motsvarande
manader ar 1940 enligt prelimindra uppgifter nedgétt till respektive 25, 14
och 36 eller sammanlagt 75.
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Den sélunda intridda lattnaden har sjdlvfallet medfort, att den stora all-
ménheten just nu dgnar mindre uppmirksamhet &t hithorande sporsmaél eller
med andra ord att trafiksékerhetsfrigan for nérvarande icke betraktas sésom
aktuell. Uppenbarligen dr det emellertid endast en tidsfraga, kanhinda pé
kort sikt, ndr motortrafiken ater kommer i géng, och det torde ingalunda
vara uteslutet, att den d&4 kommer att hastigt stiga hogt 6ver forkrigstidens nivé.
Med trafikens &terkomst kommer trafiksidkerhetsproblemet att &nyo anmila
sig i hela sitt fruktansvirda allvar. Det skulle under sidana forhéllanden
knappast vittna om tillborlig framsynthet och kinsla av ansvar f6r ménniskors
liv och vilfird, om statsmakterna ldte sig insovas i sikerhet av den tillfdlliga
lindring, som nu intritt. Det synes vara en klokare politik att utnyttja den
erh3llna fristen till att omsorgsfullt forbereda 16sningen av trafiksékerhets-
problemet sisom ett av morgondagens viktigaste och svaraste problem.

I det foljande skall ett forsok goras att med ledning av Trafiksikerhets-
utredningens undersékningar limna en allmiéin Gversikt 6ver de mojligheter,
som darvid std till buds.

Botemedel mot trafikolyckorna. Sisom redan erinrats har den starka
stegringen av antalet trafikolyckor upptritt i direkt anslutning till motor-
trafikens tillkomst. Nir denna nya trafik slipptes fram pd vigar och gator,
byggda under en forgéngen tid och avsedda for en trafik av helt annan art,
stilldes trafikanterna plotsligt infér oerhort skirpta krav i friga om oavlatlig
uppmirksamhet och forsiktighet. Kraven ha icke i allo kunnat uppfyllas, och
trafikolyckorna ha tillkommit sésom ett resultat av den stérda jimvikten
mellan trafikens svérigheter och trafikanternas formaga att bemistra dessa.

I detta konstaterande ligger redan losningen av trafiksikerhetsproblemet.
Om trafikolyckor skola undvikas, méste vigarna anpassas efter den moderna
snabbtrafikens behov, s& att svarigheterna och riskerna &nyo nedbringas till
en rimlig nivd. Samtidigt méaste ¢rafikanterna — motorférare, cyklister, fot-
gingare och andra — i all den utstrickning, som &r mojlig, uppfostras till
okad pépasslighet, omsorg och skicklighet, si att de bittre &n vad nu dr fallet
kunna Gvervinna trafikens svarigheter och undvika dess risker.

Tvivelsutan skulle man ocksi kunna tinka sig en annan, mera radikal
metod att rida bot pd trafikolyckorna, némligen att séka &terfora sjilva
trafiken till ett tidigare utvecklingsstadium genom att minska eller rent av
avskaffa motortrafiken. Ett gott exempel pd effektiviteten av en sddan &tgird
utgér den redan omnimnda minskning i antalet trafikolyckor, som just nu
intratt i samband med motortrafikens temporéra inskrinkning till foljd av
bensinbristen. Tydligt dr emellertid, att en sddan metod for trafikolyckornas
forebyggande icke skulle kunna pardkna ménga féresprékare. Motortrafiken
har blivit en alltfor viktig faktor i det moderna samhallslivet, f6r att man
skulle kunna pé allvar reflektera pd att avstd fran densamma. Trafikbilar och
omnibusar utgéra i vira dagar ndédvandiga hjdlpmedel f6r personbefordran
sévil i stdderna som pé landsbygden, och godstransporterna med lastbil
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spela, direkt eller indirekt, en #nnu viktigare roll f6r snart sagt varje sam-
héllsmedlem, dven om méingen kanske icke dr medveten déirom. Hur ange-
liget det én dr att forebygga trafikolyckor, torde man dirfor icke vara be-
nigen att vinna detta mal pa bekostnad av sjilva trafiken. Vad det giller #r
sdlunda icke att till varje pris avskaffa trafikolyckorna utan snarare att
realisera programmet »trafik utan olyckor», d. v. s. att med bibeh&llande av
den snabba motortrafiken nedbringa trafikolyckorna till ett minimum.

Att man sélunda icke vill avstd frin motortrafiken betyder sjilvfallet icke,
att man méiste godkinna densamma, i vilken form den &n upptrider. Fordonen

- kunna alltjimt goras mera trafiksikra, och anvindningen av sirskilt trafik-

vadliga fordon kan inskridnkas eller forbjudas. Trafiksikerheten kan med
andra ord frimjas dven genom forbittring av fordonen.

Pa alla de tre fronter, som nu angivits, méste kampen mot trafikolyckorna
upptagas och fullféljas. Vilken betydelse, som dérvid bor tillmitas de olika
fronterna inbérdes, kommer att ndrmare utvecklas i det foljande. Emellertid
torde det vara nédvindigt att redan nu papeka vissa missforstind i detta

hiinseende, som under de senaste aren gjort sig gillande i var land.

Statistiken rorande trafikolyckornas »huvudorsaker». Vid strivandet att
komma till rdtta med trafikolyckorna har man s6kt erhilla ledning av den
statistik rorande motortrafikolyckor, som utarbetats av Statistiska central-
byran. Materialet till denna statistik utgores av vissa uppgifter rérande
olyckor vid trafik med motorfordon, som polischeferna i samtliga polisdistrikt
1 riket anbefallts att & sirskilda formuldrblanketter avgiva till nimnda imbets-
verk. A de intill 4r 1939 anvinda formuldrblanketterna uppriknades under
10 sdrskilda huvudrubriker ett 50-tal olycksorsaker. Denna upprikning var
av foljande utseende:

a) Motorférares korsitt: for stor hastighet — korning pa oritt sida av
vigen — oforsiktig omkorning — annat fordons forkorsritt ej iakttagen —
ej nedblindning vid mote — annan oriktig eller ovarsam framfart — — —

b) Motorférares personliga forhdllanden: ovan — drucken — eljest pa-

verkad av starka drycker — kroppsligt eller sjélsligt lyte — — —

c) Motorfordonets beskaffenhet: bromsarna eller styrinrdttningen eller
lyktorna i olag — motorstopp — punktering — — —

d) Velocipedakares datgirder: for stor hastighet — fird pa oritt sida av
vigen — avsaknad av foreskriven lykta eller reflexanordning — annan oriktig
eller ovarsam atgird — péverkad av starka drycker — — —

e) Fotgingares dtgirder: oforsiktigt betridande eller onddigt uppehall &
korbana — paverkad av starka drycker — — —

f) Annan vigfarandes dtgirder: for stor hastighet — fiird p& oritt sida av
vigen — avsaknad av foreskriven lykta eller reflexanordning — annan oriktig
eller ovarsam &tgird — paverkad av starka drycker — — —

g) Ljusforhdllanden: blindande solsken — skymning — morker — dalig
vigbelysning — — —

h) Viderleksforhallanden: storm — dimma — regn — hagel — snéfall eller
snoyra — — —
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1) Vdgférhallanden: gupp — vigkrok — korsvig eller sidovig — bevakad

jirnvigskorsning i plan — icke bevakad jarnvigskorsning i plan — brant
backe — backkron — vigbanan smal — skymd sikt — viigen slirig eller
sparig — 16s sand, grus eller stenar pd vigen — svag vigkant — 16s sn6 —
is%ata — avsaknad av eller otjinligh varningsmirke — pagéende vig-
arbete — — —

i) Andra orsaker: — — —

De under a)—c) avsedda uppgifterna skulle limnas for varje delaktigt
motorfordon. Uppgiftslimnarna skulle, i regel genom understrykning av ett
eller flera av de uppriknade alternativen, ange den eller de orsaker, som
enligt deras mening foranlett olyckan. Vidare hade i formuliret foreskrivits,
att nér flera orsaker samverkat i friga om en och samma olycka, under en
sirskild rubrik skulle meddelas, vilken av de angivna orsakerna som kunde
anses vara huvudorsak till olyckan.

Den hir angivna metoden for studiet av trafikolyckornas orsaker torde
vid forsta piseendet forefalla enkel och redig. Vid den praktiska tillimp-
ningen framtrida emellertid synnerligen stora svarigheter. For att nirmare
belysa arten av dessa svarigheter méa féljande exempel anforas.

Tva bilar kollidera © en vigkorswing, ddr sikten dr helt skymd av en hdck.
- En polischef, som verkstéllde utredning rorande denna olycka, var pd
grund av sin stéllning sdsom &klagare skyldig att undersdka, huruvida de i
olyckan delaktiga forarna gjort sig skyldiga till ndgon &talbar forseelse mot
vigtrafikstadgan eller nigon annan férfattning. Polischefen kunde dirvid
omedelbart konstatera, att den forare, som kommit frén hoger i korsningen,
icke pd sitt som foreskrives i 4 § b mom. vigtrafikstadgan limnat forkorsratt
at den frin vinster kommande foraren. Vidare fann polischefen méhianda
utrett, att den frdn vanster kommande foraren haft nigot for stor hastighet
med hansyn till foreliggande omstindigheter och dirigenom &sidosatt sin
skyldighet enligt 2 § vigtrafikstadgan att »iakttaga all den omsorg och var-
samhet, som till forekommande av olycksfall betingas av omstéindigheterna».
Vid ifyllande av nyssnimnda uppgiftsformuléir kunde polischefen dérfor sa-
som orsaker till olyckan under huvudrubriken »Motorforares korsitt» an-
teckna dels foér foraren av den forsta bilen »annat fordons forkorsritt ej
iakttagen» och dels for foraren av den andra bilen »f6r stor hastighet». Sasom
ytterligare orsaker till olyckan kunde han vidare under huvudrubriken »Vig-
forhallanden» anteckna »korsvig» och »skymd sikt».

Direfter gillde det for polischefen att meddela, vilken av de angivna
orsakerna som kunde anses vara huvudorsak till olyckan.

Det torde vara uppenbart, att denna fraga i ett fall siédant som det fore-
liggande i sjilva verket icke kunde besvaras. Olyckan utgjorde en produkt
av flera faktorer, och hir liksom i matematiken voro de sirskilda faktorerna
lika viktiga f6r produktens tillkomst. Befintligheten av en korsning med
skymd sikt var en nodvandig férutsittning f6r olyckan, och en viss grad av
ovarsamhet hos férarna var en annan lika nddvindig forutsidttning. Béada
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forutsittningarna méiste samtidigt forefinnas, for att olyckan skulle komma
till stind, och man kunde foljaktligen icke rimligen tala om nigon »huvud-
orsak» till densamma.

Det nu anforda fallet &r emellertid icke négot sidreget undantagsfall utan
har tvirtom valts sdsom typiskt. Olyckor férekomma visserligen, vilka kunna
sdgas ha en enda orsak, som d& naturligtvis skulle kunna betecknas ssom »hu-
vudorsak». Sadsom exempel hirpé kunna anforas de olyckor, som intriffa d& vig-
banan rasar, en ring punkterar eller en forare somnar vid ratten. I det Gverva-
gande flertalet fall kan man dédremot, liksom i det nyss angivna fallet, samtidigt
konstatera dels vissa yttre svarigheter, utan vilka olyckan icke skulle ha kommit
till stdnd, och dels vissa inre, personliga brister hos trafikanterna, som likaledes
utgjort nddvindiga betingelser for olyckan. Det synes under sidana om-
stindigheter svirt att inse, att sokandet efter »huvudorsaker» till trafik-
olyckorna kan ha ndgon verklig mening och att den statistik, som upprittats
rorande dylika »huvudorsaker», kan dga ndgot virde.

Polischeferna ha emellertid haft skyldighet att for varje olycka ange en
huvudorsak, och de ha ocksd fullgjort denna skyldighet. Svaret har i regel
blivit, att huvudorsaken varit att finna hos den ene eller andre av de delaktiga
trafikanterna.
l> Detta forhallande synes knappast dgnat att forvina. For en polischef, som
verkstéllt utredning rérande en trafikolycka och darvid konstaterat en atalbar
forseelse av en trafikant, torde det ligga synnerligen nira till hands att be-
teckna denna forseelse sdsom huvudorsaken till olyckan. Polischefen torde
dérvid — med full rétt frén sina utgdngspunkter — fora det resonemanget,
att de yttre forhallandena vid olyckans tillkomst och i forsta hand vigforhal-
landena dro ndgot en ging for alla givet och att de vigfarande méste ritta
sitt fardsdtt darefter. :

Polischefernas uppgifter om trafikolyckornas »huvudorsaker» ha sedermera
av statistiska centralbyrdn bearbetats med anvindning av moderna maskin-
tekniska hjilpmedel, och resultaten ha framlagts i dmbetsverkets kvartals-
rapporter och arsberéttelser rérande motortrafikolyckor. Med hinsyn till vad
som nyss anforts kan det knappast anses Gverraskande, di t. ex. i &rsberit-
telsen for 1938 uppgives, att »huvudorsaken» till olyckorna i 87-2 procent av
samtliga fall befunnits ligga hos trafikanterna, d. v. s. hos motorforare, cyklis-
, ter, fotgingare och andra vigfarande. For enbart stiderna uppgick motsva-
rande siffra under samma é&r till icke mindre &n 92 procent.

De officiella uppgifterna roérande trafikolyckornas »huvudorsaker» ha vickt
stort uppseende “och livligh kommenterats i pressen samt utan tvivel i hog
grad paverkat allminhetens uppfattning om trafiksikerhetsproblemet. Sé-
dana siffror som de nyss atergivna ha helt naturligt ansetts innebira, att en
effektiv kampanj mot trafikolyckorna i forsta hand maéste inrikta sig pd
trafikanternas uppfostran, medan vasentligt mindre vore att vinna genom for-
béttring av vigar och fordon.

Séasom exempel p& de betdnkliga missforstdnd, som i sidant hinseende upp-
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kommit, m& ndmnas en artikel i ett av Teknisk tidskrift den 29 oktober 1938
utgivet specialnummer rérande sikerheten pa viig och gata. I denna artikel,
som signerats av verkstdllande direktoren i den statsunderstédda National-
foreningen for trafiksikerhetens frimjande, limnas till en borjan en redo- |
gorelse for statistiska centralbyrins officiella siffror rérande trafikolyckornas
shuvudorsaker», varefter det heter:

»Det ir med andra ord icke otillférlitliga fordon, diliga viigar och andra
forhéllanden utanfér den enskildes kontroll, som orsaka huvudparten av de
i samband med trafiken stdende olyckorna. Det ir de, som halla i ratten eller
styrstingen eller som till fots firdas fram p& gator och vigar, som iro de
verkliga orsakerna. Oforsiktighet, ovarsamhet och bristande kinnedom om
trafikforeskrifterna hos den gdende, cyklande och korande allminheten ir,
bortsett frdn de rent tekniska barnsjukdomarna, roten och upphovet till det
onda. I sjdlva verket ér det sa, att det stora flertalet trafikolyckor dro onddiga
och mojliga att undvika.»

Det atergivna citatet ger ett klart och tillika vélformulerat uttryck foér en
dessviirre icke grundad uppfattning. I sjilva verket forhaller det sig sa, att
man av Statistiska centralbyrins uppgifter rérande trafikolyckornas »huvud-
orsaker» icke i nigon man dr berittigad att draga nigra slutsatser rérande
mojligheten att forebygga nya olyckor. Vad som kommit till uttryck i nimnda
statistik &r, sdsom redan papekats, visentligen endast vederborande polis-
chefers uppfattning rérande de delaktiga trafikanternas juridiska ansvar for
de intriffade olyckorna. Men detta juridiska ansvar &r en sak, och frigan om
bista sittet att forebygga ett upprepande av olyckorna en helt annan sak.
I det ovan anférda exemplet dr det sélunda icke uteslutet, att det snabbaste
och mest effektiva sittet att forebygga nya olyckor ligger i att borttaga den
skymmande hiécken, dven om till d&ventyrs den frin hoger kommande forarens
underlatenhet att iakttaga annat fordons forkorsritt skulle ha betecknats sa-
som »huvudorsak» till olyckan. Det maste beklagas, att ifrdgavarande statistik
rorande trafikolyckornas »huvudorsaker» publicerats utan att ddrvid pi nagot
sitt antytts, vilka slutsatser man kunde draga av de limnade siffrorna och
framfor allt vilka slutsatser man icke vore berittigad att draga. Med hiinsyn
till den uppenbara risken for missforstdnd borde det eftertryckligt ha beto-
nats, att de meddelade uppgifterna icke ange, i vad mén de sdsom »huvud-
orsaker» betecknade bristerna hos trafikanterna dro mdojliga att avhjilpa och
icke heller i vad man det dr mojligt att komma till rdtta med olyckorna genom
att angripa andra faktorer &n de sésom »huvudorsaker» angivna.

Till ytterligare belysande av det nu sagda mé &nnu ett par exempel anforas.
Pé en plats, dir varje vardag mellan kl. 5 och 6 pd eftermiddagen en strom
av fotgiingare méste korsa en genomfartsgata med mycket stark biltrafik for
att efter slutat arbete begiva sig till sina forstadstidg, ha under arens lopp
ett stort antal fotgingare blivit pdkorda av bilar. I regel ha olyckorna foljts
av dtal. I de flesta fall har aklagaren ansett, att fotgéingarna icke »sett upp»
tillrickligt, innan de stego ned fran trottoaren, och salunda gjort sig skyldiga
till »oférsiktigt betrddande av korbana». I andra fall har 8klagaren ansett sig
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kunna fastsla, att bilisterna bort framfora sina fordon langsammare eller bort
pa ett tidigare stadium iakttaga de sedermera pakérda fotgingarna, d. v. s.
att bilisterna gjort sig skyldiga till kérning med »>for stor hastighet» eller
till »annan oriktig eller ovarsam framfart». I atskilliga fall slutligen ha — for
siikerhets skull — bada parterna &talats. Samtliga olyckor ha i rapporterna
redovisats sisom huvudsakligen féranledda av »motorforares korsitt» eller
»fotgdngares atgirder».

Det maste hiir till en borjan observeras, att man genom att beteckna nimnda
forhallanden sésom »huvudorsaker» icke i nidgon mén visat, att vare sig en
fotgiingare eller en bilférare genom négon nu kind metod kan bibringas en
sddan grad av fullkomning, att han icke nigon enstaka ging trots de bista
foresatser gor sig skyldig till en felbedomning av ett annalkande fordons
hastighet respektive en vintande fotgingares avsikter.

Men diirjimte maste #ven en annan omstindighet uppmirksammas. Vid
redovisningen av ifrigavarande olyckor har négot »vigférhillande» icke an-
givits ens sisom medverkande orsak, helt naturligh for ovrigt, di tydligen
intet av de alternativ forelegat, som i statistikformuldret upptagits under
nimnda huvudrubrik. Icke desto mindre ér det uppenbart, att ett stort antal
av de intriffade olyckorna skulle kunnat undvikas, om en refug till fot-
gingarnas skydd placerats i korbanan, och att ingen enda olycka skulle ha
intriffat, om man forhindrat korsning i gatans plan och anordnat en tunnel
under kérbanan, dir fotgingarna ostérda av motortrafiken fatt forflytta sig
fran den ena trottoaren till den andra. Bida dessa dtgirder dro exempel pé
typiska vigforbittringar, som icke ens omnémnts i de statistiska rapporterna
men likvil skulle varit #gnade att effektivt forebygga nya olyckor.

P3 liknande sitt ha de flesta fordonskollisioner, som intriffat i gatukors, i
statistiken 6ver »huvudorsaker» tillskrivits den fran hoger kommande forarens
underlitenhet att iakttaga »annat fordons forkorsritt». Tydligen kan man
icke hirav draga nigra slutsatser betriffande den praktiska mojligheten att
réda bot pa liknande olyckor vare sig genom en intensifierad propaganda for
efterlevnaden av viigtrafikstadgans bestimmelse om férkorsritten eller genom
skirpning av straffet for forseelse mot bestimmelsen i friga. Det dr inga-
lunda uteslutet, att man skulle sikrare och snabbare nd méilet genom att i de
svaraste gatukorsen anordna s. k. rotationstrafik eller trafikreglering medelst
ljussignaler. Om dessa mdjligheter limnar statistiken emellertid icke ndgot
besked.

Med vad jag nu anfort har jag sjilvfallet icke velat bestrida, att stora och
betydande resultat kunna uppnas éven genom péverkan av trafikanterna. Utan
tvivel ir mycket att vinna genom forbittring av motorférarnas forsta utbild-
ning i korskolorna. Cyklisternas risker skulle sikerligen kunna hogst avse-
virt nedbringas genom en praktiskt organiserad trining i de allminna sko-
lorna. For fotgingarnas uppfostran liksom dven for 6kandet av de redan ut-
bildade forarnas skicklighet och omsorg torde en vederhiftig upplysnings- och
propagandaverksamhet vara ett virdefullt hjilpmedel. Likaledes torde det
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vara uppenbart, att grov virdsloshet och hinsynslds framfart alltid maste
stringt bestraffas, och detsamma giller sjilvfallet &ven betriffande onykterhet
vid ratten. Till alla dessa frigor dterkommer jag i ett foljande kapitel.

I virt land har emellertid under de senaste &ren framtriitt en stark tendens
att -— ofta med aberopande av Statistiska centralbyrans auktoritet — i den
allménna propagandan Gverbetona trafikanternas betydelse vid trafiksiker-
hetsproblemets 16sning. Det kan icke betvivlas, att detta skett i de bista av-
sikter. Fraga ér dock, huruvida icke de, som hiévdat denna uppfattning, genom
att ensidigt framhélla det personliga momentets roll vid trafikolyckornas till-
komst bidragit till att minska forstielsen for vigforbattringarnas fundamen-
tala betydelse for beredandet av dkad trafiksdkerhet och dirigenom i sjilva
verket motarbetat den sak, de velat frimja.




II. Studiet av trafikolyckorna.

Den uppfattning roérande trafikolyckornas natur och medlen fér deras be-
kiimpande, som kommer att utvecklas i det foljande, grundar sig framfér allt
pé ett ingdende, kritiskt studium av &tskilliga tiotusental rapporter angdende
intriffade trafikolyckor. Endast genom ett dylikt médosamt och tidskrivande
studium har det varit mojligt att erhslla en palitlig utgingspunkt for proble-
mets bedomande och en fast grundval att bygga pa.

Men trafiken och trafikolyckorna vixla form fran tid till annan. Studiet
av trafikolyckorna fir dirfor icke ha karaktiren av en engingsundersékning
utan méste bedrivas kontinuerligt &r efter ir. De dtgiirder, som vid varje tid-
punkt vidtagas i trafiksikerhetsfrimjande syfte, miste grundas pa ett fore-
glende studium av olyckorna och till sitt virde bedomas med ledning av en
efterféljande undersokning av &tgirdernas effekt. Ett fortlopande studium
av ntriffande trafikolyckor utgor en nodvindig férutsitining for ett fram-
gangsrikt arbete pd trafiksikerhetens omrdde.

Med hinsyn till den centrala stillning, som silunda tillkommer studiet av
trafikolyckorna, skall jag i det foljande — innan jag nirmare ingir pi de
olika botemedlen mot dessa olyckor — limna en redogorelse for de former,
under vilka detta arbete tidigare bedrivits inom Statistiska centralbyrén, och
den omliggning av arbetet i friga, som genomférts inom Trafiksikerhets-
utredningen.

1. Statistiska centralbyrans statistik 1935—1938.

Den 30 november 1934 utfirdade Kungl. Maj:t kungdrelse (nr 579) an-
ghende statistiska uppgifter om olyckor vid trafik med motorfordon under ar
1935. Enligt denna kungtrelse skulle det &ligga polischefen i vart och ett
av rikets polisdistrikt — d. v. s. i stiderna borgmistaren, polismistaren eller
i vissa fall annan befattningshavare samt & landsbygden vederbérande lands-
fiskal — att till Statistiska centralbyrin limna uppgifter rérande sidana
olyckor vid trafik med motorfordon under &r 1935, som foranlett polisunder-
s0kning. Varje olycka skulle redovisas & en sérskild blankett, vartill formulir
faststilldes genom kungl. brev till centralbyrén samma dag, och uppgifterna
skulle limnas kvartalsvis inom tvd manader efter kvartalets utging.

Den 13 december 1935 utfirdades ny kungérelse (nr 602) angdende
statistiska uppgifter om olyckor vid trafik med motorfordon, och genom
kungl. brev till Statistiska centralbyrén samma dag faststilldes en i vissa av-
seenden &ndrad formuldrblankett. Denna blankett har sedermera anvénts vid
rapporteringen av trafikolyckor, som intraffat under aren 1936—1938.
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Ny kungorelse i dmnet utfirdades den 21 april 1939, i samband varmed
ett helt nytt formuldr faststdlldes. Hértill dterkommer jag i det f6ljande.

Resultaten av Statistiska centralbyrdns undersékningar rérande motor-
trafikolyckor ha framlagts dels i kortfattade, preliminédra kvartalsredogérelser,
som inforts i Post- och Inrikes Tidningar i regel omkring tre manader efter
utgdngen av varje kvartal, och dels i sdrskilda arsberdttelser i dmnet, vilka
blivit tillgdngliga i tryck i borjan av andra aret efter redogérelsedret, vanli-
gen under februari manad. Den sista publicerade &rsberéttelsen avser ar
1938.

1935 ars formulidrblankett. Savil 1934 som 1935 ars formuldrblankett upp-
visade avsevirda fortjanster i &tskilliga hinseenden, sarskilt i friga om den
formella uppstidllningen. Blanketterna foretedde emellertid samtidigt vissa
ur saklig synpunkt betdnkliga brister, vilka har skola narmare belysas. Jag
kommer dérvid att hdnféra mig till den senare av de bada blanketterna.

A denna blankett skulle uppgifter ldmnas — i flertalet fall genom under-
strykning av ett eller flera angivna alternativ — rorande plats och tid for
olyckan, vigens och vigbanans beskaffenhet, ljusférhdllanden, olyckans art,
i olyckan delaktiga fordon, olyckans orsaker och huvudorsak, uppkommen
egendomsskada och personskada samt rittslig pafoljd.

Fragan om trafikolyckornas »huvudorsaker» har redan i inledningen be-
handlats. I denna del uppvisade formuldrblanketten, sisom forut papekats,
allvarliga principiella svagheter, vilka foranledde, att de limnade uppgifterna
och den dirpd byggda statistiken blevo helt missvisande.

Formuldrblanketten led darjamte av ytterligare tva visentliga brister, nim-
ligen dels att ndgon redogérelse for olyckans forlopp icke pafordrades och
dels att tillrickligt detaljerade uppgifter om platsen for olyckan icke begirdes.

Den forra av dessa brister observerades pé ett tidigt stadium av 1937 ars
sakkunniga rorande trafiksikerheten, vilka med anledning dérav i en den
27 december 1937 dagtecknad skrivelse till Statistiska centralbyrén anforde
foljande:

»1937 &rs sakkunniga rérande trafiksikerheten hava under fortgingen av
sitt arbete vid upprepade tillfdllen haft anledning att studera det synnerligen
virdefulla material, som bestir i vederborande polischefers till Statistiska
centralbyrén avlamnade uppgifter om olyckor vid trafik med motorfordon.

Emellertid hava de sakkunniga funnit, att det tyvarr icke alltid dr mojligt
att enbart med ledning av de uppgifter, som limnas enligt det for dylika
rapporter faststillda formuldret, bilda sig en uppfattning om foérloppet av en
trafikolycka. Det kan exempelvis intréffa, att oaktat formulédret blivit ratte-
ligen ifyllt, upplysning icke kan erh&llas, huruvida en kollision mellan tvé
automobiler eller mellan en automobil och en fotgingare skett vid mote, om-
korning eller korsning, huruvida en pakord fotgédngare firdats pa vigens hogra
eller vanstra sida, huruvida ett fordon, som varit delaktigt i en olycka, sjalvt
kolliderat eller endast foranlett en kollision mellan andra vagfarande o. s. v.
De under rubriken '7. Omstindigheter vid olyckan. a) Olyckans art’ angivna
kategorierna av olyckor (sammanstétning mellan fordon, pakérning av fot-
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gingare eller djur, nedkorning i dike samt kérning mot trdd, ricke, husvigg
e. dyl.) dro icke s specificerade, att de under alla forhallanden giva svar pi
dylika fragor, och de uppgifter rérande olyckornas orsaker och paféljder, som
limnas under punkterna 8 och 9 i formularet, 4ro i regel icke heller tillfyllest
for att skéinka en klar bild av héndelseforloppet.

T &tskilliga fall hava polischeferna under rubriken '11. Anmirkningar’ eller
pd annan plats gjort en upplysande anteckning om de ndrmare omstindig-
heterna vid olyckan, t. ex. 'bilen nédgades stanna f6r fotgiingare, varvid spar-
vagnen korde pé’, 'en spirvagnspassagerare hoppade av och kom i viigen for
lastbilen, som sedan kolliderade med personbilen och sparvagnstiget’, 'en
man steg ned fran trottoarkanten just som bilen backades, di bilens vinstra
bakre del stotte till mannen, si att denne f611 omkull’.

Enligt de sakkunnigas mening skulle virdet av de avgivna rapporterna
visentligt 6kas, om de alltid upptoge en dylik kortfattad, av formulirets kate-
gorier oberoende redogodrelse for omstindigheterna vid olyckan. En sidan
redogorelse torde visserligen spela en underordnad roll f6r den rent statistiska
bearbetningen av materialet men &r desto betydelsefullare vid studiet av
trafikolyckornas orsaker och vid arbetet f6r deras bekimpande.

Med anledning hirav f& de sakkunniga hemstélla, att Statistiska central-
byrdn beniget ville vidtaga erforderliga &tgiirder for att vederborande polis-
chefer vid avgivandet av foreskrivna uppgifter om olyckor vid trafik med
motorfordon matte fr. o. m. &r 1938 betraffande varje olycka jimvil limna en
kortfattad redogdrelse for olyckans forlopp.

De sakkunniga vilja samtidigt ifragasitta, huruvida icke det avsedda syftet
limpligen kan vinnas genom att polischeferna, utan att det nu gillande
formuldret &ndras, genom en cirkularskrivelse frén Statistiska centralbyrin
underrittas om de sakkunnigas nu gjorda framstdllning och uppmanas att
under rubriken '11. Anmirkningar’ i formuldret limna de onskade upplys-
ningarna.»

Med anledning hirav hemstillde Statistiska centralbyrin i cirkulirskrivelse
den 8 januari 1938 till samtliga chefer for polisdistrikt i riket, att vid ifyllande
av statistiska uppgifter & vederborligt formuldr rorande olycka vid trafik
med motorfordon under rubriken »11. Anmérkningar» i formuliret stidse
métte limnas en kortfattad redogtrelse for olyckans férlopp.

Den andra av de nyss omndmnda bristerna eller avsaknaden av nirmare
uppgift rorande platsen for olyckan inverkade i hog grad menligt p4 materialets
virde. Enligt blanketten skulle under rubriken »Plats for olyckan» limnas
uppgift & »ortens och vigens (gatans, vigbrons eller gatubrons, firjans eller
farjstillets) namn». I enlighet hdrmed angavs i polischefernas uppgifter ofta
endast att olyckan intriffat »pd Storgatan», »pé kustlandsvigen», i den eller
den byn eller i det eller det municipalsamhillet. En nirmare lokalisering
av olycksplatserna var foljaktligen icke majlig.

Formuliret foretedde jamvil i Gvrigt &tskilliga ofullstindigheter. Om en
kollision intriffat mellan en personbil och en motorcykel, s& kunde man
exempelvis i en fullt korrekt ifylld blankett under rubriken »Olyckans pa-
foljder» ldsa, att vid olyckan uppkommit storre egendomsskada & fordon
samt att en motorfordonsférare blivit svirt skadad, dvensom under rubriken
»Rattslig pafoljd m. m.», att olyckan fGranlett atal samt att blodprov & motor-
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fordonsforare tagits. Diremot meddelades icke, huruvida egendomsskadan
drabbat bilen eller motorcykeln eller bida fordonen, huruvida den svért
skadade foraren var bilisten eller motorcyklisten eller huruvida bilisten,
motorcyklisten eller béda forarna &talats och underkastats blodprovsunder-
sokning.

Uppgifternas bearbetning. Redan i det foregdende har en utforlig kritik
laimnats betriffande bearbetningen av uppgifterna rérande trafikolyckornas
shuvudorsaker». De anmirkningar, som darvid framstillts, gilla i stor ut-
strickning hela orsaksstatistiken 6ver huvud. Statistiken 6ver shuvudorsaker»
upptog i berdttelsen for &r 1937 icke mindre &n 12 av de 28 tabellsidorna,
medan ytterligare 10 sidor upptogos av tabeller rérande »samtliga orsaker» och
»orsaksgrupper». Med hinsyn till vissa jamlikt Kungl. Maj:ts beslut den
21 april 1939 foretagna @ndringar i uppgiftsformuldret slopades i berittelsen
for &r 1938 samtliga tabeller rérande olyckornas »huvudorsaker» — fransett
en mindre texttabell — varigenom antalet tabellsidor kunde reduceras till 16.

»Statistiska enheter.» Vad betriffar uppgifternas bearbetning i Ovrigt ar
till en borjan att méirka, att berdttelserna endast upptaga redogorelser for
antalet olyckor samt antalet skadade personmer eller med andra ord att sdsom
»statistiska enheter» riknas endast olyckor och skadade personer. Man séker
sélunda forgidves uppgifter om antalet delaktiga trafikelement, d. v. s. antalet
personbilar, lastbilar, motorcyklar, cyklar, hastfordon o. s. v., ehuru sidana
uppgifter och sérskilt en redogoérelse for variationen i antalet fordon av olika
slag under skilda delar av &ret skulle erbjudit ett synnerligen stort intresse.
Denna brist ersittes endast delvis genom att beréttelsen upptager siffror be-
triffande antalet olyckor, vari personbilar, lastbilar o. s. v. varit delaktiga.
Ej heller meddelas nagra uppgifter om antalet skadade fordon av olika slag,
oaktat dven sidana uppgifter skulle varit av betydelse. Den genomfcrda
begransningen i antalet statistiska enheter har givetvis medfort en betydande
forenkling av bearbetningen, men denna fordel har vunnits endast pd bekostnad
av berittelsernas virde for studiet av trafikolyckorna.

Huvudtabellerna. Jag skall hiir icke ingd pi nigon fullstindig kritik av
arsberittelsernas olika huvudtabeller utan allenast berdra ett par hithorande
fragor av storre betydelse. Tabell 4 i 1938 &rs beréttelse innehéller en for-
delning av olyckorna efter delaktiga trafikelement och pafoljd. I tabellen
anges, huru ménga olyckor som intraffat f6r ensam bil, f6r kombinationen
bil — bil, £6r kombinationen bil — motorecykel o. s. v. For varje kombination
av trafikelement anges i tabellen dels hela antalet intridffade olyckor och dels
antalet olyckor med respektive dodlig utging, annan svar personskada,
lindrig personskada, storre egendomsskada (d. v. s. skada av Over 100
kronors virde) och mindre egendomsskada. Tabellen upptager skenbart
endast olyckor med ett eller tvd trafikelement. I texten meddelas emellertid,
att om flera dn tvd trafikelement varit delaktiga i en olycka, denna »hinférts
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till den av de mojliga kombinationerna mellan tvd av elementen, vilken i
tabellens forsta kolumn har sin plats fére de Gvriga». En kollision mellan
tvd bilar och en motorcykel, tvd bilar och en cykel eller tvd bilar och en
fotgangare har med andra ord i tabellen redovisats sdsom en kollision mellan
tva bilar. Dérvid har i en sédrskild kolumn angivits det antal olyckor inom
vederbérande kombination, vari »flera &n tvd fordon m. m.» (d. v. s. flera dn
tva trafikelement) varit delaktiga. Den valda metoden for redovisning av de
komplicerade olyckorna synes betdnklig. Nir exempelvis i tabellen angives,
att 4r 1938 intriffat sammanlagt 6 341 kollisioner mellan tva bilar samt att
29 av dessa olyckor haft dodlig utgéng, sd ir dirmed ingalunda sagt, att de
vid olyckorna dodade personerna varit bilférare eller bilpassagerare. I
tabellen angives niamligen, att av de 6341 olyckorna icke mindre &n 411
varit olyckor med flera &n tvd delaktiga trafikelement. M&jlighet foreligger
salunda, att i atskilliga av de 29 dodsolyckorna utom tvd kolliderande bilar
dven motorcyklister, cyklister eller fotgiingare varit delaktiga och att den
dodliga skadan drabbat just dessa senare trafikanter. Verkstillda under-
sokningar av primirmaterialet ha givit vid handen, att s& ocksé &ér forhillandet.
Virdet av de i tabellen angivna siffrorna blir tydligen hérigenom i hog grad
reducerat.

I den sista av huvudtabellerna, tabell 7 i 1938 &rs berittelse, angives an-
talet vid motortrafikolyckor skadade personer, »fordelade efter olyckornas
orsaker samt efter kon, &lder m. m.». Den verkstillda uppdelningen efter
orsaker dr av forut berorda skil foga givande. Diremot dro tabellens slut-
siffror rérande antalet skadade personer av intresse. Virdet av dessa siffror
minskas dock i hog grad genom den mindre lampliga indelningen av trafikant-
grupperna. I tabellen skiljes néimligen icke pa bilforare och motorcykelforare,
utan bida dessa grupper ha sammanférts till en gemensam grupp, betecknad
sdsom motorfordonsforare. Hirtill kommer, att inom de olika trafikant-
grupperna icke gores ndgon atskillnad mellan dodade, svirt skadade och
lindrigt skadade. Tabellen ldmnar dirfor icke nigon uppgift om frekvensen
inom de sirskilda trafikantgrupperna av dodsolyckor och andra verkligt svéra
olyckor. En undersokning hirav ger emellertid hogst uppseendevickande
resultat och visar, att de svira olyckorna i synnerligen stor utstrickning
drabba fotgiingare, cyklister och motorcyklister (jfr diagram ITI & sid. 28).

I samma tabell gores inom de sérskilda trafikantgrupperna en uppdelning
av de skadade p4 olika &ldersklasser. Darvid uppdelas fotgingarna pa féljande
klasser: under 6 ar, 6—15 &r, 15—60 &r samt 60 &r och diréver. Denna in-
delning torde ha hamtats frdn den allménna befolkningsstatistiken och kan
i varje fall icke ha framgétt ur ett studium av férhéllandena pa trafikolyckornas
omréde. Det synes emellertid forvinande, att Statistiska centralbyrin under
materialets bearbetning icke observerat den mycket intressanta och praktiskt
betydelsefulla aldersgrins, som gar vid 10 &r (jfr diagram IV & sid. 29).
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Texten. Forutom huvudtabeller omfatta A&rsberittelserna iven en text-
avdelning, som jimvil innehéller ett antal sméirre tabeller, upptagande rela-
tivtal m. m. Textavdelningen upptog, frinsett en resumé pa franska spraket,
11937 ars berittelse 35 sidor och i 1938 &rs berittelse 31 sidor. Den egentliga
texten, som ér sirdeles utforlig, bestar till stor del av en ren upprepning av
vissa delar av de kommenterade tabellerna, angivande vilken siffra i tabellen
som dr storst, nist storst, minst, ndst minst o. s. v. Sdsom exempel pid denna
kommentar, vilken pd nu ifrigavarande omréde synes umbirlig, mi féljande
anforas (sid. 10¥ i 1937 &rs berittelse):

»Det visar sig, om man ser p4 forhéllandena i hela riket under hela redo-
gorelsedret, att de flesta olyckorna eller 20-4 % komma pa lordagarna; i ord-
ning efter de sistndimnda f6lja fredagarna med 14-4 %, torsdagarna med 13-4+ %,
onsdagarna med 133 %, sondagarna med 13-2 %, mandagarna med 127 % och
tisdagarna med 12-6¢ %. Ordningsfoljden mellan veckodagarna #r for sommar-
halvéret 16rdagar, sondagar, fredagar, onsdagar, mandagar, torsdagar och tis-
dagar samt for vinterhalvaret 16rdagar, fredagar, torsdagar, onsdagar, tisdagar,
méandagar och sondagar. Lordagssiffran betecknar maximum f6r savil lands-
bygden som stiderna i friga om béde sommarhalviret och vinterhalvaret.
Minimum kommer i friga om béda halvéren for stdderna p4 séndagarna, medan
det f6r landsbygden kommer pé tisdagarna under sommarhalvaret och pi man-
dagarna under vinterhalvaret.»

Pa atskilliga stéillen i texten forekomma uttalanden, vilka synas Over-
raskande i en otvivelaktigt allvarligt menad publikation. Silunda framhalles
i kommentaren till texttabellen B i 1938 ars berittelse, att dikeskorningarna
varit mera sillsynta inom titthebyggda samhillen &n & andra platser. Pa
ett annat stille (sid. 6%) pipekas, att olyckorna till relativt storsta delen in-
triffat pd grusvig; procenttalen for siddan vig dro, heter det, »sd vitt angar
landsbygden, mycket hoga (i genomsnitt 73-6 %), medan de, s& vitt angir
stiderna, i genomsnitt (10-7 %) hogst betydligt understiga genomsnittstalen
for gatsten (44-0 %) och asfaltbeliggning (42:9 %)». P& ytterligare ett annat
stille (sid. 31*) heter det ordagrant:

»Nara 97 % av hela antalet skadade vid motortrafikolyckor, som uteslutande
tillskrivits fotgéingares &tgirder, och mer in 91 % av hela antalet skadade
vid motortrafikolyckor, som tillskrivits motorférares personliga férhillanden
eller korsatt i forening med fotgingares atgarder, utgoras av fotgingare,
vilka alltsd, liksom velocipeddkarna, uppenbarligen oftast sjilva komma till
skada genom egen ovarsamhet i trafiken.»

Det sélunda papekade forhéllandet, som for 6vrigt omnamnts jimvil i alla
de tidigare berdttelserna, sammanhinger uppenbarligen med den omsténdig-
heten, att en kollision mellan en bil och en fotgingare i regel medf6r skada
for fotgingaren och mera séllan f6r bilens forare och passagerare.

Av mera betidnklig art &n de nu &tergivna uttalandena &r foljande citat ur
1938 &rs berittelse (sid. 15*), vilket i visentligen ofdridndrad form &terfinnes
jamval i de foregdende berattelserna:

|
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»Motorcyklisternas och lattviktsmotorcyklisternas bidrag till olycksfrekven-
sen dro dvenledes relativt smd. — — — Pafallande ligt ir relativa antalet
fall av olyckor med motorfordon och jarnvigstig.»

Statistiska centralbyrin har hir fist uppmirksamheten vid ett faktum av
underordnad betydelse men samtidigt underlatit att framhélla den viktiga om-
stindigheten, att littviktsmotorcyklar, andra motorcyklar och jirnviigstig i
sjilva verket spela en utomordentligt stor roll vid tillkomsten av dédsolyckor
och andra svdra olyckor. De gjorda uttalandena ha sedermera itergivits i
tidningar och tidskrifter och torde i icke ringa mén ha bidragit till att hos
allmiinheten vicka och underhalla felaktiga forestdllningar i den friga, som
uttalandena voro avsedda att belysa.

2. Trafiksiikerhetsutredningens undersskningar 1939—1940.

1939 drs revision av olycksstatistiken. Da jag i mars 1939 av davarande
chefen for kommunikationsdepartementet erhdll uppdraget att inom departe-
mentet bitrida med fortsatt utredning rorande trafikolyckornas orsaker, blev
min forsta atgird att — enligt vad som rekommenderats av 1937 ars sak-
kunniga rorande trafiksikerheten — soka genomféra en omliggning av
studiet av trafikolyckorna, om mojligt redan fr. o. m. kalenderiret 1939,
och dérvid avhjilpa de brister, som vidlddde den tidigare statistiken pi
omradet. Nagon sdrskild framstillning fr&n min sida i berorda #Hmne
erfordrades icke, enir frigan om en reform av forevarande statistik redan

lag under Kungl. Maj:ts provning. Till kommunikationsdepartementet hade

namligen frén utrikesdepartementet for kénnedom och den Aatgird, som
for kommunikationsdepartementets del kunde ifrdgakomma, Gverlamnats av-
skrift av en den 6 december 1937 dagtecknad skrivelse, vari generalsekre-
teraren hos Nationernas forbund hemstillt, att svenska regeringen matte i
den mén sd vore mdjligt anordna statistiken rdérande olyckor i vigtrafiken
i enlighet med vissa rekommendationer och formulédr, som innefattades i ett
den 28 maj 1937 dagtecknat betinkande av en av forbundets ridgivande och

. tekniska kommission for samfiérdsel- och transitfrgor tillsatt sdrskild kom-

mitté. Vidare hade Svenska kommunaltekniska foreningen med skrivelse
till Kungl. Maj:t den 1 juli 1938 Gverlimnat ett forslag till dndrad uppstall-
ning av den svenska trafikolycksfallsstatistiken, som utarbetats av en av
denna forening tillsatt kommitté, varjaimte foreningen hemstillt, att berdrda
forslag matte vinna beaktande vid den @ndring av trafikolycksfallsstatistiken,
som i anledning av Nationernas férbunds framstillning forvintades komma
att ske.

I samrdd med chefen for Statistiska centralbyrins avdelning for rétts-
statistik utarbetade jag under mars manad 1939 ett forslag till ny formulér-
blankett, varvid flera virdefulla uppslag hidmtades frin de bidda nyss om-
nimnda framstdllningarna. Detta forslag delgavs under hand chefen for
Statistiska centralbyrén, chefen for Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, Svenska
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kommunaltekniska féreningen, Kungl. automobilklubben, Motorminnens riks-

férbund och Motorférarnas helnykterhetsforbund. Fér att mojliggora det nya

formulérets anvindning redan frdn borjan av ar 1939 utfirdade Statistiska

|
|

centralbyran den 11 april 1939 f6ljande cirkuldrskrivelse till samtliga chefer |

for polisdistrikt i riket:

»Friga om #ndrade bestimmelser rorande statistiken Gver vigtrafikolyckor
ar for narvarande beroende pd provning av Kungl. Maj:t, vars beslut i drendet
torde kunna férvintas under ndgon av de ndrmaste veckorna. Beslutet torde
mojligen komma att erhalla sddan innebord, att detsamma blir att tillimpa
dven & vagtrafikolyckor, som intréffat under den vid beslutets utfirdande
gingna delen av innevarande kalenderdr. Statistiska centralbyrdn har velat
bringa detta till Eder kinnedom, fér den hindelse Ni kunde med anledning
dirav finna limpligt uppskjuta utskrivningen av statistiska uppgifter rorande
motortrafikolyckor under &r 1939, intill dess Kungl. Maj:ts ifrdgavarande
beslut offentliggjorts.»

Av chefen for Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen Gverlimnades sedermera
till kommunikationsdepartementet en av chefen for styrelsens vigtrafikbyra
upprittad promemoria, vari forslaget till ny formuldrblankett avstyrktes.

Den 21 april 1939 utfirdade Kungl. Maj:t kungorelse (nr 144) angdende
statistiska uppgifter om végtrafikolyckor. Genom brev till Statistiska central-
byrén samma dag faststillde Kungl. Maj:t dven formuldr till uppgift om
vigtrafikolycka &vensom anvisningar for ifyllande av berdrda formuldr. I
kungorelsen, som utkom fran trycket den 5 maj 1939 och triddde i kraft pé-
foljande dag, foreskrevs att uppgifter enligt kung6relsen skulle limnas jim-
vial angdende vigtrafikolyckor, som intraffat under den vid kungdrelsens
ikrafttridande forflutna delen av &r 1939, dven om uppgifter dédrom redan
lamnats enligt den f6rut gillande kungorelsen.

I cirkulédrskrivelse till polischeferna den 9 maj 1939 limnade Statistiska
centralbyrén sedermera erforderliga meddelanden angdende de nya bestim-
melserna rorande rapportering av trafikolyckor. Samtidigt hemstillde central-
byrén, att ddrest det skulle visa sig ogorligt att inom foreskriven tid, d. v. s.
inom utgingen av maj ménad, medhinna att fullgéra uppgiftsskyldigheten for
arets forsta kvartal, meddelande matte lamnas, ndr uppgifterna fér nimnda
kvartal senast vore att inforvinta. Tack vare polischefernas intresserade
medverkan inrapporterades sedermera samtliga under forsta kvartalet 1939
intriffade vigtrafikolyckor p&4 den nya uppgiftsblanketten, utan att storre
forseningar dirvid férekommo.

Den nya uppgiftsblanketten. Det nya formuldret (se bilaga 1) utgor ett
forsok att med stod av de erfarenheter, som vunnits vid studiet av de dldre
rapporterna, astadkomma ett mangsidigare och mera anvindbart primér-
material. Formulidret skiljer sig frén det foregdende bl a. i f61jande avseenden.

1) Uppgift skall lamnas icke blott betriffande olyckor, som intriffat vid
trafik med motorfordon, utan angdende alla vigtrafikolyckor, som foranlett
polisundersokning. Harigenom komma uppgifterna i fortsittningen att omfatta
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bl. a. dven féljande grupper av olyckor, vilka tidigare icke redovisats: kolli-
sioner mellan jirnviigstig och sparvagn & ena sidan samt héstfordon, cyklister
och fotgingare & den andra, kollisioner mellan tvé eller flera cyklister samt
mellan cyklister och fotgéingare, kullkérningar och dikeskérningar av cyk-
lister o. s. v.

2) Platsen for olyckan skall enligt de till formuldret horande anvisningarna
(bilaga 2) angivas s& noggrant, att den med ledning av de ldmnade uppgifterna
kan utmirkas pad generalstabskarta respektive stadskarta (t. ex. »landsvigen
Stockholm—Sddertilje omkring 230 meter vister om avtalsvigen till Salems
kyrka», »Drottninggatan framfér huset nr 21», »korsningen av Kungsgatan
och Storgatan»). Hiarigenom mojliggores en exakt lokalisering av olycksplat-
sen, vilken utgér en nddvindig forutsidttning for en planerad inventering av
sarskilt trafikfarliga stillen (jfr nedan sid. 51).

3) Betriffande alla i olyckan delaktiga fordonsforare skall uppgift limnas
4 &lder och yrke samt, i forekommande fall, &r d& korkort och trafikkort ut-
fardats. Uppgifter om motorfordonsforares fodelseédr och fodelsedag samt ar
och dag for utfdrdande av korkort hade tidigare (fr. o. m. ar 1937) limnats
under »Anmérkningar» pd den &dldre formuldrblanketten, sedan 1937 &rs sak-
kunniga rorande trafiksikerheten till Statistiska centralbyrin framfort forslag
i sddant hénseende.

4) I frdga om uppkomna egendomsskador skall numera icke blott limnas
uppgift, huruvida sidan skada uppkommit »& fordon» utan &ven angivas,
vilket eller vilka av de i olyckan delaktiga fordonen som skadats.

5) Betriffande skadade trafikanter skall i fortsittningen alltid angivas,
med vilket av de i olyckan delaktiga fordonen de firdats. Hirigenom blir
det for forsta ghngen mojligt att f4 en tillforlitlig statistik rérande de skadade
personernas férdelning pa olika trafikantgrupper, medan tidigare, sisom redan
omniimnts, exempelvis alla motorfordonsforare redovisats i en och samma
grupp.

6) Under rubriken »Rittsliga dtgdrder»> skall numera angivas icke blott,
sisom tidigare varit fallet, huruvida &tal anhdngiggjorts och blodprov tagits
utan dven vilken eller vilka av de delaktiga trafikanterna, som &talats eller
underkastats blodprovsundersokning. Det omfattande material, som hérigenom
erhalles, synes komma att bliva av stort virde vid en forestiende revision av
straffbestimmelserna i vigtrafikstadgan.

7) Den viktigaste nyheten i rapportformuldret torde vara, att i fortsitt-
ningen obligatoriskt skall limnas en redogérelse for olyckans férlopp. Denna
redogorelse skall — i enlighet med ett av Svenska kommunaltekniska fore-
ningen forst framstillt forslag — belysas med en skiss Gver olycksplatsen. A
skissen skola alla i olyckan delaktiga trafikelement (fordon, fotgingare o. s. v.)
angivas medelst limpliga beteckningar och deras vig nirmast fore olyckan
markeras. Dessutom skola, i den man detta kan tjina till belysande av olyckan,
dven angivas forefintliga ging- eller cykelbanor, overgingsstillen for fot-
gingare, refuger, sparvagns- eller busshillplatser, byggnader invid vigen

2294 40 2
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(t. ex. skola, bensinstation, biograf), stillastiende fordon, som skymt sikten,
o.s. v. I friga om gator skola namnen utsittas, och i friga om viigar skall
angivas vart de leda.

8) Uppgifterna om olyckans orsaker och »huvudorsak» ha i det nya formu-
liret helt slopats. I stillet upptager detta — utom den redan nimnda redo-
gorelsen for olyckans forlopp — en objektiv framstillning av omstindig-
heterna vid olyckan. Under denna rubrik skola uppgifter limnas i féljande
hénseenden:

a) Ljusforhdllanden, t. ex. dagsljus, halvdager, morker utan vigbelysning,
morker med otillfredsstillande vigbelysning, morker med god vigbelysning.

b) Viderleksforhdllanden (i forekommande fall) t. ex. storm, dimma, regn,
hagel, snofall eller snoyra.

¢) Vigforhallanden. Hir skall alltid angivas, huruvida kérbanan dr avsedd
for dubbelriktad eller enkelriktad trafik, korbanans bredd i meter, kérbanans
beliggning (grusvig, gatsten, cementbetong, asfaltbeliggning o. s. v.) samt
huruvida vigbanan vid olyckstillfillet var torr, vét, isbelagd eller snébelagd.
Diirjimte skola i forekommande fall angivas de sirskilda omstéindigheter be-
triffande vigens strickning eller beskaffenhet, som kunna vara av intresse,
t. ex. forefintligheten av kurva, vigkorsning, gatukorsning, jirnvigskorsning,
brant backe, backkron, skymd sikt, huruvida vigbanan vid olyckstillfillet var
slirig eller spérig eller om sand, grus eller stenar forekommo pé vigen, om
svaga vigkanter forefunnos, om vigarbete pagick o. s. v. I fraga om jirnvigs-
korsning skall angivas, huruvida densamma var forsedd med sikerhetsanord-
ningar sisom bevakade grindar, bevakade bommar, blinkljussignaler eller
ringklockor, samt om kryssmérken eller forvarningsmirken funnos.

d) Sdrskilda omstindigheter betriffande delaktiga fordon. Under denna
rubrik skola i férekommande fall for de olika fordon, som varit delaktiga i
olyckan, inféras uppgifter angiende fel & bromsar, styrinrittning eller be-
lysningsanordningar samt angéende punktering, imma eller frost & vind-
ruta o. s. v.

e) Sirskilda omstindigheter betriffande delaktiga trafikanter. Hir skola
i forekommande fall uppgifter limnas dels angéende trafikanternas personliga
forhdllanden (t. ex. ovan, drucken eller eljest piverkad av starka drycker,
sjuk, uttrottad eller behdftad med kroppsligt eller sjilsligt lyte) och dels
angiende trafikanternas upptridande ¢ trafiken (t. ex. sdrskilt hog hastighet
eller underlatenhet att giva tecken vid kursindring, att giva eller besvara
signal vid omkorning, att verkstilla avblindning vid méte o. s. v.).

9) Under en sirskild punkt (nr 12) & den nya uppgiftsblanketten ha
polischeferna erhallit tillfalle att i forekommande fall framstilla forslag ¢ill
atgdarder till forebyggande av nya olyckor pd samma plats eller av liknande
art. I anvisningarna pépekas att ifyllandet av denna punkt icke &r obliga-
toriskt. Till fortydligande av syftet med ifrdgavarande punkt angives, att
forslag kan avse t. ex. storre eller mindre viagforbattringar (betrdffande sikt,
skevning av kurvor eller dylikt), uppsittande av varningsmirke, andrad
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trafikreglering pd viss plats, meddelande av foreskrift om belysningsanord-
ningar & histfordon o. s. v. Tillika framhélles, att samrdd bor i erforderlig
omfattning dga rum med vederbdrande viigingenjor, ordforande i vigstyrelse
eller vigmistare eller, betriffande gata eller vidg i stad, med vederborande
kommunala tjinsteman.

Olycksrapporternas insamlande. Enligt kungl. kungérelsen den 21 april
1939 aligger det polischefen i vart och ett av rikets polisdistrikt att med
anvindande av den faststillda blanketten till Statistiska centralbyran limna
uppgift i de avseenden, som i blanketten angivas, rorande sidana vagtrafik-
olyckor inom distriktet, vilka foranlett polisundersokning.

Genom denna bestimmelse, som visentligen Gverensstdmmer med fore-
skrifterna i 1934 och 1935 drs kungorelser i dmmet, har uppgiftsskyldigheten
alagts dels polischeferna i rikets stdder (till antalet 116 &r 1939 och 117
fr. 0. m. &r 1940), d. v. s. vederborande borgmistare, polisméstare, kommunal-
borgmistare eller ordforande i stadsstyrelse, och dels vederborande lands-
fiskaler (till antalet ndra 500), i deras egenskap av chefer for landsbygdens
narmare 1800 polisdistrikt. Uppgifterna undertecknas av polischeferna och
avgivas pd deras ansvar, men sjilva ifyllandet av blanketterna torde i stor
utstrickning verkstillas av underordnad polispersonal, i stiderna exempelvis
av personal inom de olika vaktdistrikten eller inom en sirskilt upprittad
trafikavdelning och pé landsbygden av fjardingsménnen.

Genom detta system, som tillkommit och utvecklats under Statistiska
centralbyrins ledning under &ren 1935—1938, har det blivit mo6jligt att utan
skapande av en ny, dyrbar organisation insamla det véldiga uppgiftsmaterialet. -

Mgjligheten av en snabbare rapportering. I kungorelsen stadgas, att upp-
gifterna skola avlamnas kvartalsvis inom tvd méanader efter varje kvartals
utgdng. Fragan om astadkommande av en snabbare rapportering av trafik-
olyckorna torde vara fortjint av overvagande. '

I detta hidnseende synes det forst och frimst sannolikt, att rapporteringen
med fordel skulle kunna omliggas sa, att den, med bibehéllande av tidsfristen
tvd manader, skedde icke kvartalsvis utan mdnadsvis. Det nuvarande systemet
innebdr, att exempelvis uppgifterna for januari och februari méanader, dven
om de dro fullt fardiga att avldmnas, likvdl icke insindas fOrrdn &ven upp-
gifterna for mars ménad dro klara till avlimnande. Detta torde i regel bliva
fallet forst vid slutet av den medgivna fristen av tvd manader efter kvartalets
utgéng eller med andra ord omkring den 1 juni. De uppgifter, som avse
januari och februari ménader, komma pé& detta sidtt att insdndas icke tvé utan
fyra respektive tre ménader efter utgingen av vederbérande ménad.

Anmirkas md, att i Danmark uppgifterna p4 nu angivna sitt avlimnas
ménadsvis inom viss frist efter varje manads utgéng. I Tyskland sker rappor-
teringen av trafikolyckor synnerligen snabbt, i det att rapport skall avgivas
i regel inom tre dagar och senast inom &tta dagar efter det olyckan intraffat
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eller blivit bekant. Dessutom skall redan inom 24 timmar efter olycksfallet
inséindas en prelimindr rapport, som endast upptager antalet dédade och
skadude personer samt #r avsedd att ligga till grund f6r den s. k. snabb-
statistiken. Denna prelimindra rapport insindes pd ett sdrskilt formulér,
upptaget pad ett brevkort.

Tankbart dr, att i samband med Gvergdng frin rapportering per kvartal till
rapportering per ménad dven den foreskrivna tidsfristen skulle kunna f6r-
kortas. For att erhalla en forestdllning om mojligheterna i detta hinseende
har jag hos vederbérande avdelning inom Overstdthallarimbetet begirt utred-
ning rorande den tid, som i allmidnhet forflyter frdn det en trafikolycka in-
traffat till dess polisrapport i drendet inkommer. En undersokning hirom
har sedermera verkstillts betrdffande samtliga olyckor, om vilka rapport in-
kommit under tiden 4—26 april 1940, uppgéiende till ett antal av 116. Av
dessa olyckor rapporterades

27 olyckor inom /2 ménad efter olyckan,

46 » » 1/2——1 » » » y

24 » R TR R » » X
8 » » 1Y/2—2 manader » S
4 » 5 | Dt g » » » X
4 » » 3 ———4 » » » y
3 » » 4 —5 » » »

Annorlunda uttryckt innebéra de anférda siffrorna, att rapporter inkommit
betriffande

27 olyckor inom /2 ménad efter olyckan,

751 » » 1 » » » 3

97 » » 11/2 » » » y
105 » » 1 ménader » » 5
109 » 3 D » » » 4
113 » » 4 » » R
1 1 6 » » 5 » » »

Av de 116 olyckorna hade sdlunda 73 olyckor, d. v. s. 63 procent rappor-
terats inom 1 manad efter olyckans intriffande och 97 olyckor eller 84 procent
inom 1Y/ ménad. Att doma av dessa siffror skulle tiden for insindandet av
de statistiska uppgifterna limpligen kunna bestdmmas till normalt 1'/2 ménad
efter utgingen av varje kalenderménad, med skyldighet f6r polischeferna att
snarast mojligt direfter insinda uppgift rérande de ytterligare olyckor, som
intriffat under kalendermanaden i friga.

Anmirkas mi emellertid, att den gjorda stickprovsundersékningen avser
endast Stockholms stad och allenast en tid av tre veckor under en viss manad.
Ytterligare undersckningar, avseende andra &rstider och andra orter, jimvil
pa landsbygden, bora verkstéllas innan bestimd stindpunkt tages till fragan
om forkortning av tiden for de statistiska uppgifternas insindande.

|
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Granskning och komplettering av inkomna uppgifter. Trafiksikerhetsut-
redningens arbete med inkomna uppgifter rérande vigtrafikolyckor under &r
1939 tog sin borjan under oktober ménad niamnda &r. Vid denna tidpunkt
hade uppgifterna for arets bada forsta kvartal till Gvervigande del inkommit.
Materialet omfattade i runt tal 9 000 uppgifter, ddrav 2000 frin Stockholms
stad, 3000 frin 6vriga stider och 4000 fran landsbygden.

Uppgifterna hade i enlighet med gillande bestimmelser insénts till
Statistiska centralbyrin. Efter 6verenskommelse mellan centralbyrin och
Trafiksikerhetsutredningen 6verlimnades uppgifterna — sedan en preliminir
kvartalsstatistik uppréttats inom centralbyrin — till Trafiksdkerhetsutred-
ningen. Inom utredningen underkastades uppgifterna till en borjan en for-
granskning genom {or indamélet anstilld kvinnlig personal. Vid denna {or-
granskning genomgicks varje blankett i sin helhet, varvid sirskilt tillsags, att
noggrann uppgift om platsen for olyckan limnats samt att skiss ej saknades.
I samband hirmed overfordes alla pd blanketten upptagna uppgifter av
statistisk betydelse pd ett av Trafiksikerhetsutredningen upprittat riknekort
(en »kartolin»). Dessa kartoliner ha sedan anvints vid utarbetandet av den
rena sifferstatistiken. Vid forgranskningen anmirktes vidare pa blanketten de
punkter, som befunnos ofullstindiga eller anségos eljest vara i behov av sak-
kunnig specialgranskning. En del av det foérberedande granskningsarbetet
verkstilldes pa enahanda sitt av kvinnlig personal, anstilld hos Statistiska
centralbyrén. Betriffande grunderna fér granskningsarbetet dgde samrad vid
upprepade tillfillen rum mellan Trafiksikerhetsutredningen och chefen for
centralbyréns avdelning for rittsstatistik.

Sedan forgranskningen avslutats, genomgick jag samtliga uppgifter, stu-
derade redogorelser och skisser, kompletterade med tillhjilp av dessa ét-
skilliga ofullstindiga detaljer samt gjorde anteckning & blanketterna om
den komplettering, som ytterligare erfordrades, eller uppsatte sirskilda skri-
velser till vederborande polischefer med begiran om upplysningar i ett eller
annat avseende.

Blanketterna atersindes direfter, i den min de befunnits vara i behov av
komplettering, genom formedling av Statistiska centralbyrén till polischeferna,
varvid centralbyrin i en medf6ljande cirkuldrskrivelse begirde, att kom-
pletterande uppgifter métte insindas inom loppet av en angiven kort tids-
frist. Vid aterkomsten fran polischeferna Gverldmnades materialet adnyo till
Trafiksikerhetsutredningen for bearbetning.

Vid granskningen av de inkomna rapporterna blev det omedelbart tydligt,
att atskilliga polischefer, framfér allt p&4 landsbygden, icke helt uppfattat
inneborden av den omléiggning av rapportsystemet, som genom den nya for-
muldrblankettens godkénnande &gt rum. Ett mycket stort antal uppgifter
saknade sdlunda skisser och ddrmed det viktigaste hjilpmedlet for ett verk-
ligt givande studium av olyckan. Jamvil den obligatoriska redogérelsen for
olyckans forlopp lamnade i manga fall atskilligt vrigt att 6nska. Uppgifterna
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om platsen for olyckan voro vidare synnerligen ofta si ofullstindiga, att en l

exakt lokalisering icke kunde ske.

Med anledning hirav méste till en borjan ett mycket stort antal blanketter
atersindas till polischeferna fér komplettering. For landsbygdens vidkom-
mande &terséindes silunda icke mindre &n 65 procent av uppgifterna for forsta
och andra kvartalen 1939. Bland de lin, fran vilka jimforelsevis fullstindiga
uppgifter inkommit, m& nidmnas Stockholms, Uppsala, Malmdhus, Vister-
norrlands, Jimtlands och Norrbottens lin. Av uppgifterna frén vissa andra
lén dter méste Sver 80 procent av de inkomna uppgifterna atersindas f6r kom-
plettering.

Atglirder for forbiittring av uppgiftsmaterialets kvalitet. Vid Overvigandet av
dessa brister i uppgiftsmaterialet, vilka syntes kunna ventyra hela syftet
med den verkstillda omliggningen, ansig jag nodvindigt att vidtaga sirskilda
dtgirder for att astadkomma en kvalitativ forbittring av materialet i fraga.
Jag utséinde dirfor i slutet av oktober manad 1939 till varje landsfiskal en
av Trafiksikerhetsutredningen undertecknad cirkuldrskrivelse av foljande
innehall:

»De uppgifter om vigtrafikolyckor, som av cheferna for rikets polisdistrikt
avlimnas till Statistiska centralbyrin, bliva numera féremal for ingdende
bearbetning jimvil inom den av statsrddet och chefen fér kommunikations-
departementet tillkallade Trafiksikerhetsutredningen.

For ifrigavarande bearbetning &r det av stor betydelse, att iven de delar
av uppgiftsformuliret, som icke hinfora sig till den rent siffermissiga statis-
tiken, bliva sakkunnigt och omsorgsfullt ifyllda. Detta giller bl. a. punkten 2
i formuldret. De dir limnade uppgifterna om platsen for olyckan iro avsedda
att utnyttjas vid en av Trafiksakerhetsutredningen igingsatt inventering av
sirskilt trafikfarliga stillen pd vigarna (‘trafikfillor’). Punkterna 9 och 10
1 formuldret kunna, ritt ifyllda, giva en synnerligen god bild av omstindig-
heterna vid trafikolyckornas tillkomst och dédrmed limna ett virdefullt
material for den undervisning och uppfostran av olika trafikantgrupper, som
utgor ett viktigt led i arbetet for okad trafiksikerhet. Synnerligen onskvirt
ir dven, att uppgiftslimnarna stilla sin erfarenhet till forfogande genom att
under punkten 12 framligga forslag till praktiska &tgirder for beredande av
okad trafiksikerhet.

Da resultatet av Trafiksikerhetsutredningens arbete ir i hog grad beroende
av uppgiftslimnarnas intresserade medverkan, har Trafikséikerhetsutredningen
ansett Onskvirt, att de polismén, som ha att taga befattning med ifyllandet
av uppgiftsformuliren, erhalla en allmén orientering rorande trafiksikerhets-
problemet samt om utredningens syfte och arbetsmetoder. For detta dndamal
har Trafikséikerhetsutredningen, efter medgivande av statsridet Forslund, be-
slutat tillstdlla polispersonalen inom samtliga landsfiskalsdistrikt i riket
erforderligt antal exemplar av en broschyr, betitlad 'Landsvigens trafiksiker-
hetsproblem’ och innehallande tvd av statsridet hillna radioféredrag, vari
bl. a. limnas en redogdrelse fér de synpunkter och riktlinjer, som dro vig-
ledande for Trafiksikerhetsutredningens arbete.

Med anledning hirav fir Trafiksikerhetsutredningen till Eder 6versinda ett
antal exemplar av nimnda broschyr, under hemstillan, att Ni ville for egen
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rikning behdlla ett exemplar dirav samt beniget ombesdrja, att ovriga
exemplar tillstillas den Eder underordnade polispersonalen.»

Den i cirkulirskrivelsen dberopade broschyren, statsridet Forslunds under
sommaren 1938 héllna radioféredrag i trafiksdkerhetsfrigan, oversindes sam-
tidigt i sammanlagt omkring 2 300 exemplar. Om den vidtagna &tgéirden lim-
nades meddelande till vederborande ldnsstyrelser.

Senare utsindes till landsfiskalerna i samma antal exemplar ett »prov
pé laimpligt utford skiss», himtat frén en av landsfiskalen i Karlsborgs distrikt
insédnd uppgift och likaledes avsett f6r utdelning till hela den med uppgifts-
blanketternas ifyllande sysselsatta polispersonalen. Utséindandet av detta
prov verkstilldes genom formedling av Statistiska centralbyrén.

De inkomna uppgifterna ha sedermera for varje kvartal uppvisat en stadigt
fortgdende forbittring. Hos polismyndigheterna i alla delar av landet har
ett livligt intresse for den nya rapporteringen framtritt, vilket varit si mycket
mera glidjande, som de av kriget féranledda svirigheterna medfort en kraftig
okning av ndmnda myndigheters redan forut dryga arbetsborda. Sarskilt mé
namnas, att polischeferna i ovéntat stor omfattning underkastat sig besviret
att samtidigt med rapporteringen av en olycka framligga forslag till &tgarder
till f6rebyggande av nya olyckor pd samma plats eller av liknande art, oaktat
i anvisningarna pépekats, att limnandet av dylika forslag icke vore obligato-
riskt. Ett urval av ifrdgavarande forslag skall atergivas i det foljande (se
nedan sid. 44—b1).

Nigra prov pé skisser och redogorelser, himtade ur de inkomna upp-
gifterna, lamnas & sid. 25 och 26.

Tabellbearbetningen. S& snart uppgifterna rorande de trafikolyckor, som
intriffat under de bada forsta kvartalen 1939, foreldgo i komplett skick, tog
bearbetningen av dessa uppgifter sin borjan. Denna bearbetning omfattar
dels en overvigande formell undersokning av materialet, resulterande i upp-
rittandet av statistiska tabeller, och dels en pa direkt studium av sjilva
uppgifterna med dirtill horande skisser och redogérelser grundad »realbear-
b‘etning».

Den egentliga tabellbearbetningen motsvarar i stort sett den bearbetning,
som under tidigare &r dgt rum inom Statistiska centralbyran, ehuru visentliga
forandringar vidtagits i syfte att béttre utnyttja det rika materialet. Vid den
inom Trafiksikerhetsutredningen verkstdllda tabellbearbetningen upprittades
till en borjan genom handsortering och rikning av de férut omndmnda karto-
linerna ett antal stora arbetstabeller, vilka sedan pa ett bekvamt och arbets-
besparande sitt kunde anvindas vid huvudtabellernas utriknande. For varje
ménad uppréttades tre sirskilda arbetstabeller, nimligen en fér Stockholms
stad, en for 6vriga stider och en for landsbygden. I arbetstabellerna angivos
for varje kombination av trafikelement, t. ex. yrkesmissig personbil —
lattviktsmotorcykel, cyklist — fotgéingare o. s. v., ett flertal olika uppgifter,
namligen
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1) antalet intriffade olyckor med dédlig utgang, med annan svér person-
skada, med lindrig personskada, utan personskada men med storre egendoms-
skada, utan personskada men med mindre egendomsskada samt utan vare
sig personskada eller egendomsskada;

2) antalet delaktiga trafikelement;

3) antalet skadade fordon m. m. (d. v. s. fordon, djur och féremal); samt

4) antalet skadade personer, fordelade pa dodade, svart skadade och lind-
rigt skadade.

Ur arbetstabellerna utriknades sedan siirskilda huvudtabeller, vilka for
varje ménad angévo antalet olyckor med olika paféljd, antalet delaktiga trafik-
element av olika slag, antalet skadade fordon av olika slag jimte antalet
skadade djur och foremél samt antalet dodade, svart och lindrigt skadade
personer av olika trafikantkategorier.

Dessa manadstabeller dro avsedda att firdigstillas allt eftersom primér-
materialet for vederbGrande méinad foreligger i komplett skick. Genom en
dylik successiv bearbetning torde det i regel bliva mdjligt att framlidgga be-
rattelsen Gver ett visst kalenderrs olyckor redan i borjan av paféljande &r,
troligen under april ménad. S&som férut omniimnts ha Statistiska central-
byréns drsberittelser i dmnet i regel icke blivit tillgéngliga i tryck forrdn i
februari ménad andra &ret efter det i berittelsen avsedda aret.

Inom Trafikséikerhetsutredningen péborjades dessutom atskilliga andra
statistiska undersSkningar, bl. a. betriiffande olyckornas fordelning pd olika
drstider, veckor, veckodagar och klockslag, allt for de sirskilda slagen av
fordon, vidare &ldersgrupperingen inom olika trafikantkategorier, t. ex. fot-
gingare och cyklister (jfr nedan sid. 29, 130 och 137), delaktiga motorfsrares
»korkortsilder», delaktiga fordons hemort (enligt registreringsmiirkets lins-
bokstav) o. s. v.

Sifferstatistikens dskidliggtrande genom diagram. De resultat, som framgd ur
den nu omnimnda tabellbearbetningen av olycksrapporterna, kunna i stor
utstrickning fven askidliggéras grafiskt i form av kurvor och diagram. A sid.
28 och 29 &tergivas sisom prov nigra inom Trafiksikerhetsutredningen upp-
rittade diagram, avsedda att belysa foérdelarna av detta framstiillningssitt.

Realbearbetningen. Tack vare tillkomsten av det nya uppgiftsformuliret
blir det i fortsdttningen méjligt att vid sidan av den egentliga tabellbearbet-
ningen verkstilla dven en ingdende realbearbetning av olycksrapporterna.
Med ledning av de & blanketterna limnade redogérelserna och skisserna
komma sirskilda undersékningar att verkstéllas rorande ett antal olika typer
av olyckor, sisom dikeskorningar, kollisioner mellan fordon vid vanligt méte,
vid omkérning och vid korsande méte, olyckor vid jirnviigskorsningar, pakor-
ningar av fotgéingare vid dagsljus och i morker, olyckor i samband med upp-
kommande fel & fordon, t. ex. punktering, gaffelbrott o. s. v. I samband hir-
med komma korta men fullstindiga referat att utarbetas rérande vissa typiska
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eller eljest betydelsefulla olyckor, bl. a. rérande samtliga intriffade dods-
olyckor. Négra exempel pa dylika referat limnas hér nedan.

1) Chaufforen N., 28 ar, framférde torsdagen den 26 januari kl. 1 pd natten
(vid mérker) en 5 tons yrkesmiissig lastbil pa rikshuvudvigen Strémsnis-
bruk—Markaryd, Kronobergs lin. N., som var uttrottad, slumrade antagligen
till for ett Ggonblick. Bilen gick med hog hastighet Sver vigen och ned i
hogra diket, dar den efter ett 40-tal meters fiird kolliderade med ett skydds-
ricke. Detta slets bort pa en stricka av 14 meter, varvid fyra stenstolpar
viltes omkull. Bilen slog direfter runt ett helt varv och blev stéende pa
hjulen. N. skadades till dods av skyddsrickets jirnror, som trangde in i bilen.

2) Skirsliparen A., 55 ar, firdades fredagen den 3 februari kl. 20.40 (vid
ménsken) med littviktsmotoreykel pa Finspangsvigen inom Norrkopings stads
omréde. Vigbanan var belagd med asfalt, som mot kanterna ticktes av ett
grusat islager. A., som var spritpaverkad (2-2 promille), framférde sitt fordon
pi hogra delen av viigen. Di A. métte en lastbil, kolliderade fordonen, varvid
A. skadades till dods.

3) Chaufféren A., 34 &r, framforde méndagen den 13 februari kl. 14 en
lastbil p& linshuvudvigen Sala—Téirnsjo, Vistmanlands lin. Vigen var
5 meter bred och vid tillfillet isbelagd och slirig. I en vinsterkurva med
skymd sikt motte A. en annan lastbil. Vid motet rikade den av A. forda
bilen i sladdning och kolliderade med den andra bilen, varvid A. skadades
till dods.

4) En 21-arig kopman framforde tisdagen den 4 april kl. 23.05 (under
mérker med tind gatubelysning) en personbil pa Ostra Strandgatan i Jon-
koping, som loper utmed en till vinster déirom beligen kaj. Snoblandat regn
foll. Pa grund av morkret och regnet observerade féraren icke, att gatan
svingde &t hoger, utan korde rakt fram 6ver kajen och ned i kanalen. De bida
passagerarna i bilen, en 52-&rig handelsresande A. och en 22-arig froken J.,
drunknade. Ett skyddsricke har sedermera uppsatts utmed kajen.

5) Arrendatorn B., 60 &r, firdades torsdagen den 6 april kl. 16.30 med
cykel pa landsvigen Torup—Slittakra, Hallands lin. I en brant backe, dér
viigbanan var tickt med 16s sand, kérde B. omkull, varvid han skadade huvudet
s& svart, att han avled.

6) Lantarbetaren B., 23 &r, firdades torsdagen den 20 april kl. 13.30 med
littviktsmotoreykel pa linshuvudvigen Grédinge—Sorunda, Stockholms lén.
Stiinkskiirmen pé& framhjulet lossnade och {61l ned pé hjulet, si att detta liste
sig och fordonet gick omkull. B. slog dérvid huvudet i viighanan och skadades
till dods.

7) En 30-4rig sigverksarbetare framforde torsdagen den 27 april kl. 19.40
(i skymningen) en personbil pa rikshuvudvigen Valdemarsvik—Ringarum,
Ostergotlands lin (huvudled). Vagen var 11 meter bred. I en korsning med
skymd sikt motte han en littviktsmotorcyklist, 39-drige jordbruksarbetaren C.,
vilken kom ut frin en mindre viag till vinster och svingde in pd rikshuvud-
viigen for att fortsiitta &t hoger. Fordonen kolliderade, och C. blev ddrvid si
svart skadad, att han péféljande dag avled.

8) Jordbruksarbetaren N., 17 &r, firdades méndagen den 29 maj (annandag
pingst) kl. 15 med lattviktsmotorcykel pa landsvigen Sevalla—Tortuna, Vist-
manlands lin. I en daligt skevad hogerkurva gick fordonet av vigen och in
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Ill. Antal dédade trafikanter.
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V. Antal delaktiga fordon
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i ett stenrdse till vinster darom. N. slog huvudet i en sten och avled till
foljd av skadan.

Genom denna realbearbetning av olycksrapporterna erhélles ett omfattande
och vid varje tidpunkt aktuellt material av den mest mangsidiga anvindbar-
het. De verkstillda undersckningarna rorande olyckor av olika slag — deras
tillkomst, forlopp och féljder — torde komma att sprida ljus 6ver en hel
serie linge diskuterade men hittills olosta problem pé& hithérande omrade.
Den nidrmare kinnedom om olyckorna, som hdrigenom vinnes, torde komma
att visa sig vérdefull vid bedémandet av snart sagt alla med trafiksikerheten
sammanhingande sporsmél, t. ex. frdgor rorande fordonens beskaffenhet och
utrustning, korkort, &ldersgrinser for forare av olika kategorier, nya eller
indrade trafikregler o. s. v. Det studium, som #gnas ifrdgavarande material,
kommer silunda att bliva till stor nytta vid varje ny revision av motorfordons-
forordningen, vigtrafikstadgan och andra trafiksikerheten berérande forfatt-
ningar och torde vara dgnat att &t detta revisionsarbete skinka en linge
saknad, fast grundval.

Materialet i fréga kommer dérjimte att med stor fordel kunna anvindas
vid utarbetandet av handbdcker for lirare vid korskolor samt larobocker for
korskoleelever och andra korkortsaspiranter, vid trafikundervisningen i de
allménna skolorna samt vid den upplysnings- och propagandaverksamhet, som
bor bedrivas med tillhjélp av pressen och radion.

Sin kanske allra viktigaste anvéindning komma olycksrapporterna emeller-
tid att erhalla sdsom ett direkt hjalpmedel for uppspérandet och bortskaffan-
det av sdrskilt trafikfarliga stillen pd vagar och gator (»trafikfillor»). Med
ledning av de noggranna uppgifter om olycksplatsernas lige, som numera
lamnas i rapporterna, blir det nimligen mojligt att i detalj lokalisera varje
intriaffad olycka och ddrmed dven att registrera de platser, dir ett storre
antal olyckor intriffat (jfr nedan sid. 51). Hérvid komma &ven polischefernas
i samband med rapporteringen framstillda forslag till atgdrder till fore-
byggande av nya olyckor att bliva av stort virde. Det vill synas, som om hir-
igenom ett stort steg skulle ha tagits i riktning mot etablerandet av ett linge
obefintligt samarbete mellan polis- och vigmyndigheter.

Tack vare den omldggning av rapporteringen av trafikolyckorna, som
mojliggjorts genom det nya uppgiftsformuléret och sedermera genomforts av
Trafiksiakerhetsutredningen i samarbete med Statistiska centralbyran, har
en bérande grund nu lagts for ett verkligt givande, fortlopande studium av
dessa olyckor. Det statistiska materialet, som tidigare uteslutande anvindes
till utarbetande av en rent sifferméssig tabellstatistik av delvis diskutabelt
viarde och efter avslutad bearbetning arkiverades inom Statistiska central-
byrén, har numera helt omvandlats. De nu instrommande olycksrapporterna
representera ett material, som med hinsyn till sin kvalitet och sin méngsidiga
anviandbarhet veterligen icke dger sin motsvarighet i ndgot annat land. Under
forutsittning att utnyttjandet av detta material fullf6ljes enligt ovan angivna
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riktlinjer, torde det icke vara formitet att hoppas, att Sverige skall komma
att intaga platsen sidsom det land, vilket forst av alla forstitt att genomfora
ett verkligt rationellt studium av trafiksikerhetsproblemet och att begagna
detta studium sisom ett effektivt vapen i kampen mot trafikolyckorna.t

1 Sedan detta skrevs, har statsridet och chefen fér kommunikationsdepartementet med
hinsyn till nédviindigheten av att under nu rddande férhéllanden i mojligaste mén ned-
bringa statsutgifterna beslutat, att Trafiksikerhetsutredningens arbete skall, riknat fr.o.m.
den 1 oktober 1940, tills vidare icke fullféljas. Samtidigt har Kungl. Maj:t uppdragit &t
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen att i samridd med Statistiska centralbyran fortsitta viss
del av bearbetningen av polischefernas olycksrapporter, medan viss annan del av ifriga-
varande bearbetning synes vara avsedd att liksom tidigare omhiinderhavas av Statistiska
centralbyrdn. Grunderna for arbetets uppdelning mellan de bada fmbetsverken synas énnu
ej vara fullt fastslagna. :

Ett forslag till uppriittande fr. o. m. den 1 juli 1941 av en Statens trafiksiikerhetsbyri,
som bl. a. skulle fortsiitta Trafiksiikerhetsutredningens nu avbrutna arbete, kommer att
framliggas i slutkapitlet (se nedan sid. 158).



ITI. Vagarna.

Sasom redan i det foreghende framhallits, méste kampen mot trafik-
olyckorna féras pé tre olika fronter. Det giller att forbittra vigarna, att
forbattra fordonen och att forbattra trafikanterna. I det foljande skall fragan
om mojligheten att genom vigforbattringar rdda bot pa trafikolyckorna forst
upptagas till behandling.

Jag skall dirvid till en borjan redogora for landsbygdens trafiksikerhets-
frigor och sedermera limna en 6versikt 6ver stadstrafikens sirskilda problem.
Dirjimte skall jag redan i detta sammanhang nagot ingéd pa frigan om be-
redande av okad trafiksikerhet vid jarnvigskorsningar, vilken friga kommer
att utforligare behandlas i en senare specialundersokning.

1) Landsbygden.

Speciella motorvigar. Det dr forst under det senaste Artiondet, som man
omsider insett, att den snabba motortrafiken for att fullt komma till sin ratt
méste — liksom tidigare jarnvigstrafiken — erhélla sirskilda, endast f6r den
avsedda vigar. De forsta speciella motorvigarna byggdes i Italien, dar
vigar av denna typ benimndes autostrador, d. v. s. bilvigar. Systemet har
sedermera, fr. o. m. ar 1933, kommit till anvindning vid byggandet av de
tyska riksautobanorna, vilka torde innebdra ett utomordentligt framsteg i
vagbyggandets konst. ;

Genom de tyska motorvigarna har man, samtidigt som man mojliggjort
verkligt snabba transporter och dirigenom tillgodosett trafikens behov, pa
ett rationellt sitt 1ost de problem, som trafiksikerheten uppstiller. Genom
att vigarna byggts med »dubbla kérbanor», d. v. s. med tvd var {or sig enkel-
riktade korbanor, atskilda av en planterad grisremsa av nigra meters bredd,
har méjligheten av kollision vid mote helt uteslutits. Dérmed har man dven
eliminerat den fornimsta risken for olyckor i samband med omkorning, d. v. s.
risken att under sjilva omkdrningsmanovern méota ett annat fordon. Genom
att alla korsande vigar forts over eller under motorvigen i ett annat plan
har den eljest mycket stora faran for olyckor vid vigkorsningar likaledes
overvunnits. Genom lamplig beliggning av vigbanan — till Gvervigande del
med cementbetong — och en #ndamdlsenlig utformning av kurvorna har
risken for dikeskorningar starkt begridnsats. Och slutligen: genom att viigen
reserverats for motortrafiken, medan cyklister och fotgéingare hianvisats till
andra trafikleder, har man helt undgétt den olycksrisk, som eljest kriver det
storsta antalet dodsoffer.
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Resultatet av dessa atgérder har varit utomordentligt tillfredsstéllande.
Enligt officiella tyska uppgifter fran &r 1938 utgjorde olycksfrekvensen pé
riksautobanorna endast en sjittedel, per fordonskilometer riknat, av mot-
svarande siffra for storre genomfartsvéigar av dldre typ. Under aren 1935—1937
medférde de nya trafiklederna en avlastning av trafiken pa de dldre vigarna
med icke mindre &n 65 procent, och antalet vid trafikolyckor inom Tyska
riket dodade personer minskades fran 8764 ar 1935 till 7635 &r 1937 eller
med omkring 13 procent, ehuru antalet motorfordon samtidigt ckades med
32 procent. De speciella motorvigarna torde i nérvarande stund representera
den bista uppnadda l6sningen av problemet »trafik utan olyckor» eller, sisom
det i det foregiende ocksd formulerats, »snabb motortrafik med ett minimum
av olyckor». :

Moderna viigar for blandad trafik. Uppenbart &r emellertid, att den
moderna trafikens problem icke &r i alla avseenden 16st genom dessa végar.
De speciella motorvigarna &ro, i likhet med jirnvigarna, visentligen avpassade
for den langviiga snabbtrafiken mellan storre centra. I friga om vigtrafiken
i ovrigt torde man vara nodsakad att, trots de dirmed forenade riskerna,
liksom hittills 1ita de olika trafikslagen framgd p& en och samma vig.

Aven betriffande vigar for »blandad trafik» std emellertid mojligheter till
buds att genom sirskilda atgirder nedbringa de risker, som den moderna
trafiken medfér. Man har i sjilva verket numera nétt ganska stor klarhet i
frigan, huru dylika vigar skola konstrueras, for att trafikolyckor sivitt moj-
ligt skola undvikas. I &tskilliga linder och dven i Sverige finnas sirskilda,
officiellt faststillda regler for vad som i detta hinseende ér att iakttaga, di nya
vigar byggas. De nu gillande svenska normalbestimmelserna for vigbyggnad
aro utfirdade av Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen ar 1938 och upptaga
detaljerade foreskrifter bl. a. om koérbanans bredd, om anliggning av géng-
banor och cykelbanor, om fri sikt, lutningar och kurvor, om bombering och
skevning av vigbanan, om skyddsricken, om utformningen av vigskil o. s. v.

Haagkongressens rekommendationer 1938. En sammanfattning av de krav,
som i den moderna vigbyggnadstekniken stillas pd vigar for blandad trafik,
iterfinnes i punkterna 5—19 av de rekommendationer, som antogos av den
attonde internationella vigkongressen i Haag sommaren 1938. Dessa punkter
dro (i oversittning frén den engelska texten) av foljande lydelse:

5) Géangbanor dro nodvindiga dtminstone dér bebyggelse finnes lings viigen
eller diir en avseviird géngtrafik mellan angrinsande samhillen foérekommer
eller kan vintas.

6) Det dr alltid onskvirt, att cykeltrafiken skiljes fran motortrafiken. Detta
blir av visentlig betydelse, s snart trafiken fatt ndgon mera avsevird omfatt-
ning. Uppdelningen bor om mdéjligt ske genom anliggning av en cykelbana
pad vardera sidan om vagen.

7) Cykelbanor bora pd effektivt sitt skiljas frdn korbanan. »Cykelfiler»,
som utgdra en del av sjilva korbanan, méste betraktas sisom en ur trafik-
sikerhetssynpunkt icke onskvird ersittning for verkliga cykelbanor, men till-
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ricklig erfarenhet foreligger annu icke rorande bista sittet for cykelbanors
utforande, dér talrika vigkorsningar forekomma.

8) I alla linder med stark cykeltrafik ar det Onskvirt att, i synnerhet i
omgivningen av stora stider samt i naturskona trakter, jimte de ovannidmnda,
laings huvudvigarna anordnade cykelbanorna anligges ett nidt av sirskilda
cykelvigar, oberoende av det befintliga vignitet och avsedda att tillgodose
cykelturisternas behov.

9) Léngs vigar med betydande trafik bor antalet tillfartsviagar till gérdar
o. dyl. nedbringas till ett minimum. I fall, dir sidana tillfartsvigar &ro
talrika eller icke kunna undvaras, dr det tillradligt att anordna parallellviigar
for jordbrukstrafiken, si att trafiken pa huvudvigen kan framgéi s ostord
som mojligt.

10) I alla tattbebyggda omréden av nagon avsevird betydelse maste
parallellviagar for lokaltrafik anordnas, sd att den lokala trafiken skiljes fran
genomfartstrafiken.

11) Parallellvigar enligt punkt 10 béra icke anlidggas, med mindre si be-
finnes ofrinkomligt, endr sddana vigar gynna uppkomsten av en rand-
bebyggelse, som maste anses betinklig savil ur vighillningssynpunkt som ur
estetiska synpunkter.

12) Randbebyggelse bor i mdjligaste mén inskrinkas intill eller i nér-
heten av de stora stamvigarna samt helt forbjudas lings nya vigar och vig-
strickor (forbifartsviagar).

13) Trafiksikerheten okas visentligt genom att de motande trafikstrom-
marna helt skiljas &t, men detta hjalpmedel ar anvindbart endast om vigen
har minst fyra korfiler. En vdg med en enda fyrfilig korbana har visserligen
storre trafikkapacitet under de bradaste timmarna &n en vig med tvd kor-
banor, skilda av en mittremsa. Denna okade trafikkapacitet vinnes emeller-
tid pa bekostnad av trafiksdkerheten, och forstndmnda vigtyp bor foljaktligen
icke komma i frdga annat &n under sirskilda lokala och finansiella for-
hallanden.

14) Genomgdende parkeringsremsor pé vigarnas ytterkanter, avsedda for
tillfalligt stillastdende fordon, #ro synnerligen Onskvirda i trafikens och
trafiksdkerhetens intresse, framfor allt pad vagar for verkligt snabb motor-
trafik. Om sddana genomgiende parkeringsutrymmen icke kunna A&stad-
kommas, méste pd regelbundna avstdnd anordnas sarskilda parkeringsplatser,
rymmande minst en lasthil jimte sldpvagn.

15) P4 alla stdllen, ddr behov foreligger att lata ett stort antal fordon
stanna, bora storre parkeringsomriden finnas tillgingliga, s& att huvudvigen
kan héllas fri for genomgéende trafik.

16) Det ar tillradligt att undvika korsningar i samma plan, dir kostnaderna
icke gora detta omojligt.

17) Sérskilda trafikplatser av lamplig storlek, avsedda for rotationstrafik,
aro att rekommendera for korsningar mellan viktiga viigar, framfér allt om
flera dn fyra trafikstrommar dir sammanlopa. Cyklister och fotgingare bora
icke anvinda samma korsningsplats som den snabba motortrafiken, om mojlig-
het finnes att undvika detta.

18) Cykeltrafik, som korsar motortrafik — sasom fallet #r d en cykelbana
gir Over fran en sida av vigen till den andra — erbjuder en sirskild fara. Om
denna fara icke kan undvikas genom anvindning av undergingar eller
viadukter, bor s&vil motortrafiken som cykeltrafiken i god tid varnas genom
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tydliga signaler eller vigmirken. Borjan och slutet av en cykelbana méste
sarskilt utmarkas.

19) Utdver vad nu sagts kunna négra allménna riktlinjer betraffande kors-
ningar icke uppstillas, endr fragan, vad som i varje sdrskilt fall innebér den
lampligaste losningen, vésentligen #r beroende pid de lokala forhéllandena.

Att ett systematiskt genomférande av de nu angivna principerna méste
medfora en visentlig 6kning av trafiksidkerheten torde vara uppenbart. Av
stort intresse ar emellertid, att en specialundersékning av denna friga sedan
nigra &r tillbaka foreligger. Jag asyftar hér en utredning av den engelske
vagingenjoren G. T. Bennett, som publicerats under titeln »An investigation
and report on four years’ fatal accidents in Oxfordshire» (Oxford 1937) och
innehéller en synnerligen noggrann redogorelse f6r samtliga dodsolyckor, till
antalet 148, som under fyradrsperioden augusti 1932—juli 1936 intraffat i
grevskapet Oxfordshire i England. Denna undersokning har givit till resultat,
att icke mindre dn 76 procent eller med andra ord drygt tre fjardedelar av
nidmnda olyckor icke skulle ha intrdffat, om de vigar, pa vilka olyckorna &gt
rum, varit utforda i Gverensstimmelse med de regler, som angivits i trans-
portministeriets rekommendationer r6rande vigbyggnad. Bl. a. pipekas,
att redan en sddan &tgird som atskiljandet av de bada mdtande trafik-
strommarna pd de storre vigarna genom anordnande av tvd enkelriktade
korbanor skulle medfért en minskning av antalet ddodsolyckor p& nidmnda
vigar med icke mindre &n 42 procent och i sjidlva verket skulle varit av
storre virde for trafiksikerheten #n atskiljandet av de olika trafikslagen
genom anliaggning av sdrskilda cykelbanor och gingbanor.

Tillimpning pd svenska forhallanden. Utbyggandet av ett modernt vig-
niit i form av speciella motorvigar eller rationellt anordnade vigar f6r blandad
trafik innefattar helt naturligt ekonomiska problem av den storsta omfatt-
ning. Tydligt dr, att ett sddant utbyggande av vignitet icke kan ske i ett
slag utan — liksom tidigare utbyggandet av jarnvigsnitet — méste kriva
flera artionden. Lika tydligt dr emellertid, att den erforderliga moderni-
seringen av vignitet icke utan allvarliga oldgenheter kan alltfér linge upp-
skjutas och att de medel, som nedldggas dérpa, maste betraktas sisom utom-
ordentligt viil anviinda ur saval trafikens som trafikséikerhetens synpunkt.

Arbetet pd en generalplan for det svenska huvudvignitets utbyggnad har
under de senaste adren bedrivits med stor intensitet, och resultatet av detta
arbete torde inom kort komma att framliggas. Med hdnsyn hirtill skola
endast nigra allménna synpunkter pd frigan hir anforas.

Det torde finnas anledning att livligt rekommendera ett utbyggande av
de stora rikshuvudviigarna i snabbast méjliga takt. Dirvid synes det bora
noga undersokas, huruvida icke dessa vigar i visentligt storre omfattning,
an man hittills torde ha avsett, skulle kunna forses med tvd skilda korbanor
samt huruvida de icke pd vissa strickor skulle kunna reserveras uteslutande
for motortrafiken eller med andra ord erhélla karaktiren av rena motorvigar.
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Vidare synas planmissiga atgirder bora vidtagas for att forhindra »randbe-
byggelse» invid de stora huvudvigarna. Slutligen torde stor uppmérksamhet
bora dgnas &4t mojligheten att genom anordnande av forbifartsvigar vid stider
eller andra stérre samhillen icke blott mojliggora en snabbare passage for
den langviga, genomgiende trafiken utan dven och framfor allt befria den
tattbebyggda ortens trafikleder frén némnda genomgingstrafik och de risker
den medfor.

Aldre viigar. I avvaktan p& utbyggandet av ett modernt vignit kommer
motortrafiken emellertid att under ménga ar framat alltjimt i stor utstrdck-
ning vara hinvisad till det dldre, for denna trafik foga limpade vignitet.
Hari ligger en synnerligen stor fara for trafiksikerheten.

I den allménna diskussionen framfores stundom det pastiaendet, att olycks-
risken i sjilva verket ar storre pa breda och raka vigar dn pa de dldre,
smala och krokiga vagarna. Till visentlig del bottnar denna uppfattning i
ett missforstdnd av den officiella statistiken pé hithorande omréde, vilken av
naturliga skal uppvisar flera olyckor pa de starkt trafikerade, breda vigarna
an pd aldre vdgar, som icke mdjliggora nidgon mera livlig trafik. Men pé-
stdendet om de nya vigarnas storre farlighet innehaller icke desto mindre
en viss sanning. Forhéllandet torde vara féljande.

P4 en smal viig, som slingrar sig fram genom terrangen med kanske ett tiotal
kurvor pi varje kilometer, tvingas motortrafiken, dir den 6ver huvud dr mdjlig,
att framgd si lingsamt, att faran f6r olyckor dr minimal och att en olycka,
om den intriffar, i varje fall blir av lindrig natur. En verkligt dilig vig ar
diarfor ur trafiksikerhetssynpunkt ofta timligen ofarlig. Samtidigt ar vigen
naturligtvis sérdeles otjinlig ur trafikens synpunkt. Det dr dirfor naturligt,
att de samhiillen, som #ro beroende av ifrdgavarande vig for sina transporter,
forr eller senare komma att framstilla krav pd en forbittring av vigen, som
mojliggdr en snabbare trafik. Vid den breddning och ritning av vigen, som
med anledning hirav foretages, giller det att tillse, att omliggningen verk-
stilles pa sddant sitt, att viigen kan tdla den hogre hastigheten, utan att
dirmed risken for olyckor 6kas. I detta avseende ha i virt land lika vél som
annorstides svira misstag begitts under de senaste &rtiondena, och de for-
bittrade trafikforhallandena ha alltfor ofta vunnits pid bekostnad av trafik-
sikerheten. Nagra exempel hirpd mi anforas.

Om tva bilar motas pd en mycket smal viig, tvingas férarna att stanna for
att sedan under iakttagande av storsta forsiktighet — och sjélvfallet med av-
sevird tidsforlust — passera varandra. P& en tillrickligt bred vidg kunna
fordonen diremot utan svarighet motas i full fart. Sévil den smala som den
breda vigen miste anses sisom relativt ofarlig for métande fordon. Om
emellertid den smala viigen breddas si, att den medgiver mote men allenast
med betydligt minskad hastighet, foreligger alltid risk for att den ene eller
andre foéraren gor sig skyldig till en felbedomning, som litt kan foranleda
en kollision. En »halvbred» viig ir dirfor betydligt farligare &n en smal vég.
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En vig, som pé olika strackor &dr likartad till sin beskaffenhet, kan i regel
betraktas sdsom tdmligen ofarlig, vare sig den ar genomgiende god eller
genomgiende dalig. Om en vig dr si beskaffad, att korhastigheten icke kan
overstiga 30 km i timmen, moter det icke nigon svéarighet f6r en forare att
i en svar kurva ytterligare nedbringa hastigheten till exempelvis 15 km i
timmen. Om foraren didremot pa en i Ovrigt god vdg, dér hastigheten gétt
upp till 80 km i timmen, plotsligt befinner sig infor en kurva, dir den sdkra
hastigheten ligger vid allenast 15 km i timmen, kan en dikeskorning latt in-
traffa. HEn kurva av en och samma beskaffenhet kan med andra ord vara helt
ofarlig, om den befinner sig pi en gammal, krokig vig, men synnerligen
riskabel, om den f6ljer omedelbart efter en rakstricka pd en moderniserad
vig. Om pd den dldre vigen exempelvis tre kurvor félja omedelbart efter
varandra, dr den mellersta kurvan med all sannolikhet att anse sdsom ofarlig.
Men om de bada omgivande kurvorna borttagas, kommer den mellersta,
kvarvarande kurvan i fortsittningen att medfora helt andra risker.

Trafikfillor. P4 hela det dldre vignitet och icke minst pd de delar darav,
som moderniserats utan tillborligt beaktande av trafiksdkerhetens krav, fore-
komma i nirvarande stund ett stort antal »trafikfdllor», dar upprepade olyckor
intriffa. Dessa »fillor» spela vid trafikolyckornas tillkomst en roll, vars
betydelse knappast kan Gverskattas. Till belysande hirav skola i det f6ljande
dtergivas ett antal pressuttalanden i anledning av intriffade trafikolyckor.

Ornskoldsviks Allehanda den 9 januari 1939. »>Ett flertal dikeskorningar
och bilvurpor ha under de senaste dagarna inrapporterats fran véra trakter.
En sirdeles inbjudande plats for dessa dikesvisiter dr den svéra kurvan vid
Arnis kyrka, dir pa fredagen trenne bilar med endast nigra timmars mellan-
rum gjorde pahilsning i det timligen djupa diket. — — — Man kan i detta
sammanhang fraga sig varfor vigstyrelsen icke vidtagit nigra atgirder till
forhindrande av dylika olyckor genom ritning och omldggning av vigen i
fraga. En dylik omlidggning av vigen frin folkskolan fram till handlanden
Lindblads fastighet, en stricka pa allenast 300 meter, skulle medfora att
tvenne ur trafiksynpunkt besvérliga kurvor férsvunne.»

Lijusnan (Bollnds) den 28 januar:t 1939. »Kurvan, som dr i 6vergangen frin
gamla till nya vigen, kommer alltfor hastigt f6r de med vigen okinda
trafikanterna, varfor det intréffat flera olyckstillbud dar.»

Jonképings-Posten den 1 februari 1939. »Jonkopings-Postens medarbetare,
som gjort ett besok pd olycksplatsen, kan konstatera, att vigstycket hir utgor
en standig och svar fara for trafiken, som pd Tabergsvigen dr mycket stor
och dessutom av tyngsta sorten genom de ménga bussar och lastbilar, som
stindigt passera hér. I manga &r har man frdn samhillets sida Onskat att
nigot dtgjordes pd denna viktiga punkt, men hittills ha myndigheterna 1atit
den saken vila. Nu torde vidl denna olycka bli en hilsosam tankestillare.»

Dala-Demokraten (Falun) den 2 februari 1939. »En bilkrock, som kunnat
f4 de mest odesdigra konsekvenser, intriffade i tisdags i den besvarliga
kurvan vid Kvarnbro. — — — Flera olyckstillbud ha tidigare under vintern
intriffat pd samma plats.»
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Norra Visterbotten (Skellefted) den 3 februart 1939. »Det dr som sagt inte
forsta gingen, som en olycka av detta slag intriffar pd platsen. Sdderifrin
kommande trafikanters utsikt mot Oster &r namligen synnerligen begrinsad
av en fastighet, som grénsar intill gatulinjen, och om ej alla trafikanter, bade
de som komma fran soder och lings Kyrkogatan, iakttaga storsta forsiktighet -
dr liatt olyckan framme, sdsom fallet var denna ging.»

Skellefte Bladet den 4 februari 1939. »Denna plats tillhor en av de farligaste
i Skelleftetrakten och flera allvarliga olyckstillbud ha intréffat déar.»

Nya Wermlands-Tidningen (Karlstad) den 20 februari 1939. »Ingen person-
skada forekom, men denna hidndelse vid denna svara passage ér en ny appell
till vigmyndigheterna att piskynda det beslutade brobygget 6ver Uvén i
Hagfors. Det dr ren tur att icke atskilligt flera olyckor intriffa vid den
nuvarande endast fem meter breda och oformliga bron, dir alltid en livlig
trafik dagligen utvixlas.»

Nya Samhdllet (Sundsvall) den 25 februari 1939. »Detta dr inte den forsta
olyckan vid jarnviagsovergédngen i Gumbdle, forklarar landsfiskal Hamrin i
Sordker. For nadgon tid sedan intridffade en liknande och det dr praktiskt
taget sd, att varje ting stir en bilist till svars for ofdrsiktig kérning i den
svara kurvan. Det méste absolut bli en &ndring, d&tminstone bor en varnings-
lampa sdttas upp, men det bista vore ju om en skenfri 6verging anlades.
Jérnviigen gir praktiskt taget mitt i kurvan och sikten dr dalig. Kommer
dartill att viglaget &r halt, ja di dr det inte s& underligt att en olycka in-
triffar. Jag skulle vilja beteckna Gumbdlekurvan som den farligaste p& vigen
mellan Ornsk6ldsvik och Sundsvall, och en &ndring méiste snarast komma till
sténd, siger landsfiskal Hamrin.»

Skaraborgs lins Tidning (Skara) den 10 mars 1939. »Det har skett flera
liknande olyckor p& platsen och denna torde ej bli den sista, om ej en for-
battring av den mycket vanskliga kurvan vidtages.»

Blelinge Dagblad (Karlshamn) den 17 mars 1939. »I tisdags intridffade en
dodsolycka, som inom parentes sagt icke minst socken- och byborna flera &r
vantat pd och talat om sinsemellan. Ur allmin trafikskyddssynpunkt utgor
nimnda hindelse & sagda vigskil ett allvarligt giv akt. D& man betdnker att
minst ett tiotal mer eller mindre svirartade olyckshéndelser under senare ar
intriffat vid vigskilet i fraga, dr det icke en dag for tidigt for lins- och vag-
styrelserna att taga under overvigande att vidtaga nodiga skydds- och var-
ningsatgirder vid denna viigkorsning, som med starka skil kan betecknas som
en av de svaraste & kustlandsvigen. Det giller att undvika att flera ménnisko-
liv spillas. — — — Sérskilt for trafikanter med histfordon stiller det sig
oerhort svért att di de komma frin Matvikshéllet och &mna sig mot Aryd
f4 sikt Over vigbanan. De méste ut pd vdgbanan flera meter med hist och
cirka halva vagnslingden. Dagligdags f& de i ndrheten av vigskilet boende
hora de hérda inbromsningarna fran motorfordon som passera den lomska
fallan. Att fordldrar, vilkas barn ha att g& denna svara passage, ocksd gd i
stindig dngslan for sina smattingars liv och lem &r ju ocksa helt forklarligt.»

Sala Allehanda den 8 april 1939. »Det &r dgnat att forvéna, att dnnu ej
nagot atgjorts for att eliminera olycksrisken vid den farliga Josefsdalskurvan.
P& nagra f& ar ha pd denna plats intriffat sammanlagt ej mindre #n &tta
trafikolyckor. Méste nodvindigtvis manniskoliv spillas, innan myndigheterna
anse det modan vért att skéinka denna sannskyldiga trafikfélla nigon allvarlig
uppmérksamhet?»
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Oskarshamns Nyheter den 19 april 1939. »Pa den plats dir olyckan in-
tratfade har forut flera olyckstillbud férekommit, emedan det dr synnerligen
dalig sikt fran sivil Silverdalshéllet, varifrin personbilen kom, som frén
Karlstorpshéllet, varfor det skedda nog far betraktas som ren olyckshindelse.»

Nya Vixzjé Bladet den 29 april 1939. »Kurvan, dir olyckan skedde, &r
synnerligen besvirlig och det &r icke forsta gingen liknande olyckstillbud
skett pé samma plats, hittills dock utan att nigon kommit till ndmnvird
skada.»

Nya Viaxjo Bladet den 18 maj 1939. »Jarnviigsovergingen i friga, som ar
obevakad och utan nigra som helst varningssignaler, kan med skil anses vara
en dodsfilla, och det ar ett under, att ingen olycka tidigare intréffat dir,
fastin tillbud icke saknats. Landsvigen gir parallellt med jirnviigen, varfor
de firdande icke kunna se tag, som ha samma fardriktning.»

Birgslagsbladet (Koping) den 19 maj 1939. »Vore det inte bitlre ta bort
Lurvan dn att avvakta nya olyckor? — — — Det &r klart att en kurva som &r
si riskabel som denna bor bort. Den bor bort genast. Vigen mellan Arboga
och Orebro hor eljest till de béttre. Just darfor animeras bilisterna att trampa
hart pa gaspedalen. Vigen ér for bra i Gvrigt. Ménga dro ocksé de bilforare
som kunna intyga, att kurvan vid Tjurléngen dr mycket forsitlig, fast den ser
ritt ofarlig ut. Man mirker inte hur hart den frestar framhjulen fGrrin man
4r mitt inne i den. De, som firdas fram hir, lira sig detta med tiden, men for
friimlingar &r det annorlunda. Nér man kommer frin Arbogahéllet &r vigen
asfalterad och mycket bra alldeles fram till kurvan. Envar bilist vet hur latt
det #r att bibehélla en storre hastighet som man fatt upp pa god vig, en liten
stund efter det man plotsligt ilat in pd en simre stracka. Det &r — enligh
vart formenande — av hogsta néd att Tjurldngskurvan ritas mycket snart.
— — — Sedan den nya landsviigen Koping—Arboga borteliminerat bilfillan
vid Valskogs jarnviigsovergéng ar Tjurlingskurvan den férsitligaste i orten.
Det finnes ménga skarpare kurvor och smalare bilvigar i trakten, men ingen
sa forsatlig som Tjurldngskurvan. Innan Valskogsovergingen kom bort sonder-
kordes ofta flera jirnvagsbommar i veckan dér, och dessa ideligen ater-
kommande bombrott voro stiende notiser i tidningarna och &terkommande
méil vid tinget. Nu sker inga sédana olyckor i Valskog ldngre. Det var
systemets fel mera #n bilisternas. Samma dr forhillandet med Tjurlingen-
olyckorna.»

Nerikes-Tidningen (Orebro) den 23 maj 1939. »Sikten skymmes vid olycks-
platsen av hoga hickar pé alla hall, varfér gatukorsningen &r en veritabel
trafikfalla.»

Smdlands Folkblad (Jénkoping) den 24 maj 1939. »En liknande olycka in-
triffade pa samma plats f6r en vecka sedan och flera génger intriffa tillbud
till dylika olyckor.»

Barometern (Kalmar) den 27 maj 1939. »Genom de manga olyckor, som
intriffat just vid denna 6verging — tre a fyra per &r — skulle det ej skada
med ett effektivare alarmsystem ndgra meter ifrdn jarnvigssparet.»

Oskarshamns Nyheter den 5 juni 1939. »Sikten vid olycksplatsen skymmes
av en syrénhick och flera olyckor ha tidigare intriffat pd denna plats.»

Skaraborgaren (Falképing) den 7 juni 1939. »Storsta skulden till olyckan
tillskrives personbilens hoga hastighet, men da olycksplatsen dirtill bestar
av en tvir kurva och sikten skymmes av en hog hick har vil ocksid detta
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spelat in. Viagdistriktet, olycksplatsen hor ndmligen till Agnetorp, har flera
ginger uppmarksamgjorts pd hur riskfylld ifragavarande vig dr och beslut
foreligger att vigen skall ratas och breddas, men av nigon outgrundlig anled-
ning verkstilles ej detta beslut. Nu har emellertid, tycker man, tillrdckligt
manga olyckor intridffat for att en vigomliggning skulle vara motiverad.»

Engelholms Tidning den 12 juni 1939. »Det dr nu andra gingen en bil-
olycka intraffar pd denna plats. En bidragande orsak till olyckan kan nog
sokas diri, att sikten vid kollisionsplatsen #r skymd av trdd och buskar och
vagens daliga beskaffenhet pa ifrdgavarande stille. Vigen gor ndmligen hér
en skarp kurva, och vigbanan &r knappast fem meter bred. Det &r sanner-
ligen hog tid, att den vagritning och omliggning av vigen genom Toarps by,
som vigstimman i Norra Asbo hirad under fjolaret besl6t, snart kommer till
stdnd, innan nya olyckor intraffa pd samma plats. Man har nog ritt att fréga
sig: varfor drdjer vigstyrelsen med ifrégavarande vigtorbéttring?»

Skaraborgaren (Falképing) den 14 juni 1939. »Olyckorna dugga nu titt
vid Lekasa korsvidg. Det ser ut som om man behévde foranstalta om samma
anordningar diar som man gjort vid Skartofta korsvig. Sedan man vid sist-
namnda korsvig anlagt atskilliga forsiktighetsanordningar, ha inga olyckor
intraffat dar.»

Smalands Allehanda (Jonkoping) den 22 juni 1939. »Det papekas sésom
underligt, att hidradets vagstyrelse ej gar i forfattning om undanréjande av
sévil den skymmande hicken som andra sikthinder, vilka i stor utstrickning
bilda 'dodsfallor’ p& denna vig. Tilldggas kan att denna kollisionsolycka var
den andra, som intraffat i denna kurva sedan vigen byggdes for nagra &r
sedan. Ortsborna mena, att det kan befaras ytterligare olyckor, direst ej
nigot gores &t saken.»

Sodermanlands Nyheter (Nykoping) den 27 juni 1939. »Enligt vad Soder-
manlands Nyheter inhdmtat har det pd samma plats négra ginger férut in-
traffat att bilar kort mot tridet, som lutar 6ver vigen. Framstédllningar lira
ocksd ha gjorts att tridet skall tagas bort, d& det i annat fall kan intréffa en
svirare olycka dar. Men tridet star fortfarande kvar, och utgor alltjamt en
farlig trafikfilla.»

Oskarshamns Nyheter den 28 juni 1939. »Enligt landsfiskalens mening
torde lastbilens forare ensam vara ansvarig for olyckan, men denne har dock
formildrande omstéindigheter att &beropa, d& vigbanan icke kan anses vara
i tillfredsstdllande skick. Vi skola dven, framhéaller landsfiskalen, gora en
framstallning till vigstyrelsen att forbéttra denna kurva sivdl som en del
andra norr om Timmernabben dir vi haft upprepade olyckshindelser. Vig-
banan vid olycksplatsen &r feldosserad och jag iakttog i dag att bilforarna
icke hélla sin ytterkant i kurvan, d& de tydligen icke véga kora ut i gruset.»

Skanska Dagbladet (Malmo) den 29 juni 1939. »P& samma plats har tidigare
intraffat ett flertal olyckor, men s& dr ocksd denna punkt ur trafiksynpunkt
synnerligen riskabel. Vigen frin Horbyhéllet gor namligen en skarp kurva
vid ingéngen till bron, vilket ofta inte observeras av trafikanter, som ej &ro
lokaliserade pa platsen. De manga hér intriffade olyckorna aro tillrickliga
bevis for nodvindigheten av en snar ombyggnad av bron och ritning av vigen
vid densamma.»

Filipstads Tidning den 6 juli 1939. »Ifrdgavarande kurva har i manga ar
varit skddeplatsen for ett stort antal bilolyckor och det dr synnerligen pé-
kallat att forslaget om en ny vig med strickning norr om Brattfors kyrka
blir realiserat s& fort som mojligt.»
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Karlskoga Tidning den 6 juli 1939. »Strax intill olycksplatsen intriffade
for nagot ar sedan en dodsolycka under liknande omstidndigheter. Passagen
hér utan ett spir av tvekan till de mest riskabla i hela samhillet, vilket inte
siger s& litet. En hel rad sidovigar frin Ravaskullen mynna hir ut i Bergs-
mansgatan och sikten &r pd samtliga stillen skymd av en stor hiick, som fértar
varje mojlighet till fri sikt. En bittre ordning i detta avseende &r tydligen
av noden.»

Smadalands Folkblad (Jonképing) den 7 juli 1939. »Sikten dr pé olycks-
platsen skymd av en hég hick och i denna korsning ha ett flertal krockar och
tillbud till trafikolyckor intraffat tidigare i &r.»

Sélvesborgs-Tidningen den 11 juli 1939. »Det som i forsta hand kan anses
vara villande till den senaste olyckan ir dels att viglaget var mycket slirigt
och dels att gatan vid olycksplatsen #r fellagd. Den lutar nimligen &t fel hall,
vilket medfor att platsen kan passeras endast med mycket sakta fart vid slirigt
viiglag. — — — Liknande olyckor ha tidigare intriffat pa platsen. Det ater-
star nu att se om denna senaste olycka skall foéranleda en omlidggning av
gatan, vilket vore befogat eftersom det dock giller en livligt trafikerad sédan.»

Sédra Dalarnes Tidwing (Hedemora) den 11 juli 1939. »En intresserad
askadarskara bevittnade kollisionens foljder, och nu, liksom ménga ganger
tidigare, kunde man inte nog fordéma den trafikfilla denna gatukorsning
utgor.»

Norra Hallands Veckoblad (Kungsbacka) den 11 juli 1939. »Platsen dar
olyckan skedde ir ur trafiksynpunkt synnerligen farlig och det dr inte férsta
gangen som olyckstillbud intraffar dér. Mojligheter finnas att fa sikten béttre
och det dr att hoppas att vederborande gar i forfattning om att f& saken
ordnad snarast.»

Folket (Eskilstuna) den 12 juli 1939. »Platsen for olyckan &r synnerligen
farlig och tillbud till trafikolyckor har skett flera ginger. Personer bosatta
4 Qokstensomradet onskar f& hicken nedklippt, si att man har fri sikt samt
att visare uppsittes, som markerar utfartsvag.»

Ostersunds Posten den 14 juli 1939. »Det dr andra géngen pd néagra fa
dagar som en olycka intriffat pid denna plats.»

Birgslags-Bladet (Koping) den 19 juli 1939. »Som bekant har en rad
olyckor intriffat i denna kurva sista tiden. Det dr ocksad séllan man numera
ser si svara bilfillor pa riksviigarna. Som vil dr fortskrider byggandet av
den nya riksvigen genom Munktorp i rask takt, varfér kurvan snart kommer
bort. Méatte bara inte for ménga olyckor intridffa innan dess.»

Ljusdals Tidning den 22 juli 1939. »>En vér korrespondent uppger att detta
var den fjirde allvarligare olyckan i ifrdgavarande kurva pd de senaste &ren,
men talrika smirre sammanstétningar med tillbucklade skidrmar och losskérda
navkapslar som resultat lira ha forekommit ritt ofta. Frigan om kurvans
omliggning har varit uppe bland vigmyndigheterna vid flera tillfdllen och
den torde 1 en nira framtid komma att elimineras.»

Ronneby-Posten den 25 juli 1939. »Atskilliga génger ha vi pdpekat behovet
av att nigot géres for att forbittra kurvan vid s. k. Dammarnas vigskal vid
Bredakra. Denna kurva #r sorgligt nog inte lagd pé sitt, den borde vara, och
med anledning hirav ha &tskilliga svira olyckor intriffat dir. Visserligen
har hittills ingen dédsolycka intraffat, men det ser faktiskt ut, som om detta
skulle vara nodvindigt for att de myndigheter, som dro ansvariga for denna
hyperfarliga kurva skola géra ndgot for att forbittra den svéra trafikfillan.»
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Aurora (Ystad) den 5 auguste 1939. »Det dr den tredje kollisionen pé& kort
tid, som intriffat pd denna plats. Dessbittre ha alla endast medfort materiella
skador. Vigstyrelsen torde emellertid pd négot sitt astadkomma en bittre
sakernas ordning hér. Trafiken &r livlig p4 denna punkt och trafikanterna ha
ratt att kriva storre sdkerhet.»

Tidning for Skaraborgs Lin (Mariestad) den 8 augusti 1939. »Det anmirkes
att ett flertal olyckor av samma art som den ovanndmnda ha intriffat pé
samma plats.»

Dala Demokraten (Falun) den 8 augusti 1939. »Det #r nu tredje olyckan
pé en relativt kort tid, som intraffar har pad Alheden. Aven om vaksamhet och
forsiktighet frén de vigfarandes sida ibland brister, s& dr det dock obestrid-
ligt, att den smala och kurviga vigen, som flerstides erbjuder mycket dalig
sikt, har en stor del i de intrdffade olyckorna.»

Bohuslinningen (Uddevalla) den 10 augusti 1939. »Ganska ofta intriffa
olyckor i denna kurva, som #r sérskilt riskfylld for dkande pa vig till Udde-
valla.»

Aftonbladet den 11 august: 1939. »Man kan friga sig hur linge myndig-
heterna tidnka lata denna trafikfdlla bestd. Det méste ndmligen fastslas att
signalen dr oldamplig till sin konstruktion eller placering d& olyckor ideligen
intriffa pd samma stdlle. Under enbart de sista tvd &ren ha minst fem eller
sex svéra olyckor — nagon med dodlig utgdng — intriffat pd denna plats
och hur ménga olyckstillbud det varit torde ingen kunna fastsla.»

Oskarshamns Tidning den 14 augusti 1939. »Orsaken till olyckan torde
vara att sikten pd denna plats skymmes av en hog stenmur. Det har tidigare
intréffat ej mindre dn sju bilolyckor pd denna plats, och landsfiskalen har
ingétt till vigstyrelsen med begéran om stenmurens avligsnande, men &nnu
har ingenting atgjorts.»

Arbetet (Malmé) den 14 augusti 1939. »Ater en pdminnelse om hur farlig
denna passage dr och hur nddvandigt det &r att &tgdrder vidtagas for vig-
portens breddning.»

Jamtlands Kuriren (Ostersund) den 17 augusti 1939. »Kurvan i friga &r
mycket svartrafikabel, en omsténdighet som ortens bilforare dro nogsamt
medvetna om och ritta sig efter medan framlingar ofta varit utsatta for olycks-
tillbud dér.»

Westgota-Posten (Lidkoping) den 18 augusti 1939. »Det dr nu tredje géngen
pé ett halvir, som en kollisionsolycka med jéarnvigen intriffar, och det vore
darfor pd tiden, att nigot gjordes f6r att minska riskerna vid jarnvigsover-
gingen.»

Gotlinningen (Visby) den 19 augusti 1939. »Fortrytelsen dr stor i Burs for
att den omdjliga kurvan vid Flors annu ej blivit rdtad. 'Som lemlidstade
méanniskor, forstérda virden och f6rspilld arbetstid ej synes inverka pd vig-
styrelsen har ortsbefolkningen vidtagit andra &tgarder for att vicka de
ansvariga', skriver en meddelare dédrutifrdn. Meningen &r namligen att upp-
vakta lansstyrelsen med en petition och krav pd att f& de oefterrdttliga for-
héllandena ordnade snarast mojligt, och i den avsikten hiller man pd att
samla in namn i socknen till en som man vintar kraftig opinionsyttring.»

Borlinge Tidning den 22 augusti 1939. »>Efter denna senaste olycka pa
platsen frigar man sig, om det ovillkorligen inte &r p& tiden att vigdistriktet
gor nigonting &t denna trafikfdlla. Med korta mellanrum ha kollisioner in-
triffat p& platsen. Viagbanan &r pa sjilva bron si smal, att méte endast med
allra storsta varsamhet kan ske, och dartill dr sikten skymd &t ett hall totalt.»
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Sollefted Bladet den 22 augusti 1939. »Kurvan dar olyckan skedde &r
mycket farlig och anmirkningsvirt ar att vigricket ej finnes i sjilva kurvan
utan forst en bit nedanfor.»

Nord-Sverige (Sollefted) den 26 augusti 1939. »Ifrdgavarande vigkorsning
skymmes av en stor hiick och detta ir ej det forsta olyckstillbud som in-
traffat hir.»

Dala Demokraten (Falun) den 26 september 1939. »1 lordags intriffade en
ny allvarlig kollision vid Skvallertorget i Avesta. Det &r inte s& vérst langt
emellan kollisionerna och olyckstillbuden vid denna gatukorsning. Si gott
som varje ting forekommer nigot mal rorande sammanstotningar péd denna
plats och det torde inte vara nigon overdrift om man karakteriserar denna
gatukorsning som en verklig trafikfilla. Hir korsar Bergslagsvigen med
mycket dilig sikt fran bada sidor den livligt trafikerade Kyrkogatan, som dr
huvudvig och riksviig och {6r den som &r obekant med férhallandena &r risken
for en olycka synnerligen stor. Men #ven ortsbor, som fara hir dagligen,
kunna tydligen icke undgh faran for en kollision, enir minga av de pikorda
varit gamla Avestabor. — — — Négon ordentlig 16sning pad detta trafik-
problem kan icke ernds forrin en del av skraltkdkarna vid Skvallertorget
komma bort och ersittas med en Sppen plats, som giver mojlighet till sikt
it bada sidor. Det dr forstindigare att offra nigra gamla ruckel dn att jamt
och stindigt sétta ménniskoliv pd spel.»

Blekinge Dagblad (Karlshamn) den 28 september 1939. »Det dr pé tiden
att den planerade forbittringen av ifrdgavarande kurva kommer till utforande
innan nagon allvarligare olycka intriffar. Ett skyddsrick med vitméilade
stolpar skulle kanske kunna vara till ledning f6r bilisterna, som nu icke ana
négot av kurvan forrin de #ro mitt i densamma, eller eventuellt utanfér. Om
vi icke missminna oss &r det den fjirde eller femte olyckan pd samma plats
1 ar.»

Hirjedalen (Sveg) den 9 oktober 1939. »Kurvan dir olyckan skedde ar
kind som mycket farlig och flera olyckor och olyckstillbud ha intréffat dar.»

Karlshamns Allehanda den 23 oktober 1939. »Det var ej forsta gdngen,
en olycka intriffade pi denna plats, tviirtom har det alltid intriffat mer eller
mindre allvarliga olyckshindelser dér, vid ett tillfille ej mindre &n tre pd
en dag. For att fa bort fuktigheten pad viigen och ddrmed litt intridande
isbildning, kommer vigstyrelsen nu att gi i forfattning om att triffa avtal
med Hgaren till den omgivande skogen for att f& triden lings vigen bort-
huggna ett 20-tal meter pad omse sidor.»

Tjusts Tidning (Vimmerby) den 28 oktober 1939. »Detta dr den tredje
svara olyckshindelsen, som intriffat just pd denna plats, forutom otaliga
tillbud till olyckor dér.»

Ornskoldsviks Posten den 6 movember 1939. »Olyckan dr den sjitte pé
samma plats under de senaste ren. En av dessa var med dddlig utging och
en ging blev en person si illa skadad att han miste vardas pd sjukhus en
langre tid.»

Skaraborgaren (Falképing) den 15 november 1939. »Sikten dr vid kors-
vigen dalig, skymd av hoga jordbankar, varfor tidigare en del olyckstillbud
intraffat p4 samma plats.»

Ny Tid (Goteborg) den 18 movember 1939. »Orsaken till olyckan var pd
fredagskviillen icke fullt utredd, men polisen framhéller att olyckor vid flera
tillfillen intraffat just i denna kurva, som alltsd tycks vara en farlig passage.»
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Dagens Nyheter den 22 movember 1939. »Den plats dir olyckshindelsen
dgde rum betecknas av polisen sésom sarskilt farlig. Nigon nedging under
banan finns hir icke, varfor passagerarna frin spérvagnen tvingas att korsa
korbanan pé vig till Fredhill. Ett flertal olyckor och olyckstillbud ha tidi-
gare intraffat pa samma plats.»

Blekinge Lins Tidning (Karlskrona) den 27 nmovember 1939. »Géng pa
géng intriffar mer eller mindre allvarliga olyckor i korsningen mellan kust-
landsviigen och Siggarpsvigen mitt i Trensums by och allt kraftigare fram-
stilles kravet frén allmanheten att myndigheterna gora ndgot £6r att eliminera
denna sannskyldiga dodsfilla. I 16rdags var det ett nytt olyckstillbud hir,
och hade ej en av bilforarna, vilken vil kinde till férhallandena, iakttagit
storsta varsamhet, kunde mycket vil en katastrof ha intriffat. Olyckstillbudet
intriffade vid 14-tiden. En bageribil kom fran Siggarpshéllet och skulle vika
ut pd kustlandsvigen. Foraren saktade farten till ett minimum strax fore
vigkorsningen. For att konstatera att vigbanan var fri miste han emellertid
kora nigra decimeter ut pd kustlandsvigen, di sikten fullstindigt skymmes
av hus. Men de decimetrarna voro tillrackliga. Fran Ronnebyhéllet kom en
personbil med sondagspermitterade landstormsmén, och bilen térnade emot
bageribilens kofdngare. Dirvid fick den stinkskidrmarna pd sin vinstra sida
upprivna. Skadorna blevo ej storre och ingen av de &kande skadades, men
olyckstillbudet ar ett nytt memento. Vigkorsningen i Trensum &ar en av de
farligaste i Blekinge och nigot méste goéras for att minska risken for
trafikanterna.»

Vistra Hdilsinglands Tidning (Hudiksvall) den 12 december 1939. »Detta
var den andra olyckan pid denna plats pd sista halviret och tidigare har ett
flertal liknande dgt rum. Det vore nog séiledes inte for tidigt att nigot gores
for att forebygga fler och kanske olyckor med svérare f6ljder.»

Sésom i det foregdende omtalats, upptages i det nu anvinda formuléret
till uppgift om vigtrafikolycka en s#rskild punkt, under vilken vederborande
polischef har tillfille att avgiva »forslag till atgérder till undvikande av nya
olyckor pa samma plats eller av liknande art». Ett urval av de forslag, som
polischeferna under nimnda punkt framstillt, foljer hdr nedan.

Stockholms liin.

Landsfiskalen ¢ Danderyds distrikt: »Trafikplats bor anordnas. Framstall-
ning avliten till lansstyrelsen hdarom. Ett flertal trafikolyckor ha intraffat pa
denna plats.»

Landsfiskalen ¢ Sjuhundra distrikt: »Viagen bor breddas och skyddsstaket
uppsittas & den sida av vigen, dér personbilen fordes ned i diket. Ett djupt
dike finnes dar.»

Landsfiskalen ¢ Sollentuna distrikt: »Nedhuggning av skymmande hick.»

Landsfiskalen i Viddo distrilt: »>Hécken i vigkorsningen bor nedklippas
pé béda sidor och en varningstavla uppsittas pd lampligt avstdnd séder om
korsningen till tjanst for den sdderifrén kommande trafiken.»

Uppsala lin,
Landsfiskalen © Ullerdkers distrikt: »Tag bort telegrafstolpen, som &ven
tidigare pakorts och som stér felplacerad vid dikeskanten i en kurva.»
Landsfiskalen i Alvkarleby distrikt: »P& grund av narbelagenhet till havet
uppstd hastigt isbildningar 4 vigbanan. Ménga génger hinner ej viagdistriktet
sanda. Passagen farlig. Starkare skyddsrick borde uppsittas. Vigens linje-
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féring vid viadukten ej lyckligt 16st. Vidare gir cykelbana séder om via-
dukten & vigens vistra sida, men norr om viadukten & Gstra sidan. Risk for
pikorning av cyklister.»

Sodermanlands lin.

Landsfiskalen 1 Holebo distrikt: »Den s. k. Brohagskurvan i Lastringe
socken borde borttagas, endr upprepade dikeskorningar intriffa dérstides;
antagligen dr kurvan feldosserad.»

»Blinkfyr erfordras vid denna kurva, som dr mycket forradisk, antagligen
pad grund av feldossering. Pakallat atgirder hos vigstyrelsen men hittills
utan resultat.»

»Kurvans farlighet har flera ginger papekats for vigstyrelsen, utan att
nfgon atgird foretagits.»

Landsfiskalen 1 Nykopings distrikt: »Borttagning av de undre grenarna pé
de intill platsen vixande prydnadstriden, vars grenar skymma sikten for
trafikanter. Det finnes trid, vars understa grenar endast befinna sig omkring
30 centimeter ovan markytan och vilka f6ljaktligen skymma sikten.»

{stergitlands lin.
Landsfiskalen i Brabo distrikt: »Borttagande av backkronet.»

Landsfiskalen 1 Gostrings distrikt: »Terrangen nirmast vigkorset dr bevixt
med smiskog (tit), varfor en borthuggning av skogen nirmast vigkorset ar
av behovet pékallad. T ndmnda vigkors intriffa ofta kollisioner mellan
motorfordon i huvudsak till f61jd av den daliga sikten.»

Landsfiskalen i Hillestads distrikt: »Den skymmande hicken nedklippes
till 1 meters hojd.»

Landsfiskalen i Reijmyre distrikt: »Omlaggning av viigen si att den skymda
kurvan gir bort. Breddning av viigen.»

Landsfiskalen i Skirkinds distrikt: »Vigens omedelbara omldggning ir
synnerligen pikallad, innan storre olycka intriffar. Vigkurvan tidigare
platsen {6r olyckor. Men &ven hir méste nigot alldeles sdrskilt intriffa,
innan vigen omligges.»

Landsfiskalen i Skénberga distrikt: »>Sikten i kurvan dr skymd av en
girdesgard, som kan flyttas.»
Jonkopings liin.

Landsfiskalen i Alseda distrikt: »Vagkanten vid sidan om den grusade
delen av vigbanan hade ej rojts, varfor dir vixande hoga ormbunkar dolde
dike vid vigen, vilket dike 1&g cirka 1 meter frin grusbanan. Foraren av
bilen F 9886 vagade sannolikt ej kora av grusbanan, endr han ej visste var
diket fanns. For trafiken hindersamma bergklackar vid vigbanan torde utan
storre kostnader kunna springas bort.»

Landsfiskalen 1 Skillingaryds distrikt: »Jordstenarna béra bortspringas
med ett par dynamitskott, vilket icke torde bliva s& dyrbart.»

Landsfiskalen i Virnamo distrikt: »Vigkanten bor stirkas och stabila
skyddsrick uppsittas, icke blott vid olycksplatsen utan & flera stillen utmed
nimnda vig frin Alabackshult till Rydaholm.»

sKurvan, som #r beligen & en starkt trafikerad del av rikshuvudleden, bor
i mitten markeras med en vit linje eller en smal refug. Flera trafikolyckor
hava hint & samma plats.»
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Kronobergs lin.
Landsfiskalen i Géteryds distrikt: »Vagstyrelsen i Sunnerbo vagdistrikt har
tillskrivits med anhéllan om &tgdrder for borttagande av tradet.»

Landsfiskalen © Ljungby distrikt: »Nedspringning av den f6rhdjning i vég-
banan, som &r orsak till den skymda sikten vid kollisionsplatsen.»

Landsfiskalen i Almeboda distrikt: »Framstillning avldten till vigstyrelsen
angéende &tgirder for &vigabringande av bittre siktforhéllanden & platsen.»
»Framstdllning tidigare avlaten till vigstyrelsen om breddning av vigen
i frdga, som till sin huvudsakliga strickning &r s smal att mote mellan bilar
endast kan ske med storsta forsiktighet och varsamhet.»
Kalmar ILin.

Landsfiskalen i Bergholms distrikt: »Vid vigens forbattring borde tillses
att kurvan helst bleve borttagen eller i varje fall ritt skevad.»

»Att kurvan i backen icke utriitas, ndgot som enligt mitt f6rmenande borde
vara en ganska liatt sak, eller skevas tillrickligt torde vara beroende av ett
forbiseende av vederbdrande vigstyrelse.»

»En trafikolycka har i samma kurva intrdffat blott omkring en ménad
tidigare. Kurvan dr mycket tviar (ndstan rdtvinklig), och som den icke &r
namnvart skevad samt vigbanan smal (p& sin hojd 45 meter), utgor denna
kurva utan tvekan en stor fara fOr trafiken & vigen. Man kan ha skil antaga,
att en utfyllnad av innerkurvan ej skulle bliva kostsam. Nagon dylik atgird
kan man dock, savitt jag erfarit, e] hoppas pé inom 6verskadlig tid. Det finns
nimligen s& manga dylika 'krokar’ pid Oland.»

Landsfiskalen © Hjorteds distrikt: »Siakerhetsanordningar béra vidtagas &
denna plats, dér trafikolyckor férut forekommit.»

Landsfiskalen 1 Hultsfreds distrikt: »De skymmande triden bora bort-
huggas.»

Landsfiskalen ¢ Hogsby distrikt: »Nedhuggning av buskar vid kurvans
innersida.»
»Nedhuggning av buskar och trad.»

Landsfiskalen i Kalmar distrikt: »Skyddsricket synes bora forlingas i
riktning mot sdder.»

Landsfiskalen © Malilla distrikt: »>Viagen bor breddas och anslag omedel-
bart uppsittas, angivande forsiktighet vid mote.»

»Anslag att mote & bron ej kan ske, bor uppsittas vid @ndpunkterna av
bron och i dess nérhet.»

Landsfiskalen © Morbylanga distrikt: »Ren vardsloshet foreligger. Emeller-
tid skulle risken for olycksfall minskas, om den hoga stenmuren i korsningen
delvis avldgsnades.»

»Bortrojning av trdd och buskar.»

Landsfiskalen © Rockneby distrikt: »Xurvan borde liksom vigbanan bittras
och breddas. Den #r en trafikfilla.»

»Viaduktens hojd, som &r endast 2:50 meter, bor tydligt utmérkas f6r de
vagfarande. Dagligen kora lastbilar med hoga lass genom viadukten. Lik-
nande olyckstillbud ha intriaffat vid flera tidigare tillfdllen, och har polis-
undersdkning verkstéllts i tva fall.»

»Kurvan, vari flera kollisioner intriffat, bor forbattras genom vigbanans
breddande. Végstyrelsen har tillskrivits med férslag om ndamnda &tgérd.»
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Landsfiskalen i Tunaldns distrikt: »Invid vigkanten i kurvan befintliga
buskar, som helt skymma sikten, bora nedhuggas.»

»D& sikten dr delvis skymd, skulle detta kunna forbattras genom vissa
rojningar av buskar och trad.»

Landsfiskalen 1 Ukna distrikt: »Olyckan kan delvis tillskrivas den om-
stindigheten, att skyddsriicke e] forefanns & olycksplatsen.»

Landsfiskalen 1 Vissefjarda distrikt: »Vigskilet ombygges nu av vig-
kassan. Folk hir komma aldrig att ldras kora ratt i viigkors, och olyckor upp-
repas. Trafikdelare med blinkfyr vore onskvird, men vigkassan hir svarar
val, att det ej behovs.»

Blekinge lin.

Landsfiskalen 1 Asarums distrikt: »Nedtagande av granhicken utmed
vagen.»

g»Eftersom upprepade olyckshéndelser intraffat vid denna vigkorsning,
synes det vara av noden att hir vidtaga lampliga skyddsatgirder exempelvis
genom anordnande av trafikdelare.»

»I den backe, dir olyckshidndelsen intrdffade, ha olyckshdndelser tidigare
intriffat, beroende p& att den &r mycket utsatt for isbildning. D& denna
antages bero pé& att skog vixer intill vigens sodra sida och att detta hindrar
vigens upptorkande, synmes triden pd ldmpligt avstind bora fillas. Vig-
styrelsen har vid upprepade tillfdllen uppmirksamgjorts pa saken och lovat
vidtaga &tgirden.»

Landsfiskalen 1 Hdillaryds distrikt: »>Husbyggnaden, som synes & skissen,
forflyttas, s& att bittre sikt erhilles. I végstyrelsen har, efter det att denna
olyckshindelse intraffade, vickts forslag om omliggning av den ifrdgavarande
viagkorsningen.»

Landsfiskalen 1 Lyckeby distrikt: »Olycka har tidigare intréffat pd samma
plats; stenkillaren, som skymmer sikten, bor avligsnas genom vigdistriktets
forsorg och pé dess bekostnad.»

»Stenmur och buskar bora borttagas.»

»Hiacken bor nedklippas till lamplig hojd.»

»Buskarna bora borttagas.»

Landsfiskalen 1 Morrums distrikt: »Den skymmande muren borde tagas
bort och lampliga &tgérder i 6vrigt vidtagas, s& att fri sikt pa lingsta mojliga
avstind kunde &stadkommas for trafikanter & kustlandsvigen respektive
enskilda sidovigen. Som det nu dr méste platsen anses farlig ur trafiksdker-
hetssynpunkt. Sidovigen med den anmirkta muren har dock ganska nyligen
kommit till, vilket forefaller mérkligt med hénsyn till att man numera soker
undvika riskmoment i stillet for att framskapa sddana.»

Kristianstads lin.

Landsfiskalen 1 Fjilkinge distrikt: »Hack samt trad, som s& gott som full-
stindigt skymma sikten i korsningen, bora borttagas. Dessutom bor varning
for korsvig genom mirke anbringas & vigen Kristianstad—Osterslov, varom
vederborande vigstyrelse underrittats.»

»Vid vigen befintlig hick bor borttagas eller nedskdras till ligre hojd.
Sikten nu fullstindigt skymd.»

Landsfiskalen i Tryde distrikt: »Borttagande av en i nordostra hornet av
vigkorset liggande jordvall for erhallande av battre sikt.»
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Malmdhus liin.
Landsfiskalen ¢ Ramlésa distrikt: »Bebyggelsen i vigkorset bor borttagas.»
»Husen 1 vigkorset bora borttagas — farlig plats — méanga olyckor.»
»Hécken utmed huvudleden bor borttagas.»

Hallands lin.
Landsfiskalen © Harplinge distrikt: »Anordnande av mekanisk bevakning
med ringklocka, ljussignaler eller bommar.»

Landsfiskalen i Viske distrikt: »Forbattring av siktforhéllandena genom
nedskérning av buskar och trad.»

Landsfiskalen i Arstads distrikt: »Breddning av vigen i sjalva kurvan.»

Goteborgs och Bohus liin.
Landsfiskalen i Hisings distrikt: »Flera olyckor ha intréffat pd samma plats
och med likartat forlopp. En omliggning av kurvan torde vara att férorda.»

Klvsborgs liin.
Landsfiskalen © Dals Eds distrikt: »Bort med granhécken.»

Landsfiskalen © Kungsdters distrikt: »X-mérke, utmérkande tillstotande
vig, borde uppsittas.»
Skaraborgs lin.

Landsfiskalen © Gudhems distrikt: »P& grund av en 1!z meter hog hick,
som &dr planterad vid innerkanten av en kurva fran Skovde ridknat, &r det
oméjligt f6r nigon, som kommer pa bivigen och skall upp pad huvudvigen,
att se fordon fran Skovde, forrdn han dr 6ver 1 meter pd huvudvigen. Hécken
bor tagas bort eller klippas ned.»

Landsfiskalen i Kinne distrikt: »Passagen ar en av de farligaste, som finnas
i linet. I en mycket brant backe bildar vigen en 'harnélskurva’. Upprepade
liknande h#ndelser hava tidigare intrdffat. Varningsméirken dro uppsatta,
men respekteras icke alltid. Omlidggning av vigen synes Onskvérd.»

Landsfiskalen ©+ Kinnefjardings distrikt: »Ratning av ifrdgavarande kurva
ir av behovet pakallad. Flera tillbud av liknande olyckor ha dér forut fore-
kommit. Vigstyrelsen tillsagd att rdtta missférhallandet.»

Landsfiskalen 1+ Skanings distrikt: »Forvarningsmirken bora uppsittas.
Helst borde ock grindar uppsittas. Sikten &dr visserligen god. En med orten
obekant trafikant observerar emellertid icke latt jarnvigen, enér den ligger
jimn med den omgivande terringen.»

Landsfiskalen 1 Skévde distrikt: »Enligt mitt formenande dr olycksplatsen
en trafikfalla. Inom Vambs socken, dir jarnvigen Skovde—Axvall och lands-
viagen Skovde—Axvall gi fram, korsa dessa bada fiardleder varandra pd en
stricka av 6 km icke mindre &n 5 ganger. Friliggning erforderlig for be-
tryggande trafik.»

Landsfiskalen © Stenstorps distrikt: »Vigen bor breddas eller ocksd bora
sdrskilda motesplatser anldggas.»

Landsfiskalen i Tidaholms distrikt: »I ifrdgavarande kurva har ett flertal
trafikolyckor intraffat. Xn vigritning synes vara pad sin plats och dr dess-
utom litt utforbar genom rivning av killaren i kurvans innersida.»

Landsfiskalen @ Undends distrikt: »Bergknallen norr om vigen bor bort-
springas och vigen breddas i innerkurvan.»
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Landsfiskalen 1 Vilske distrikt: »P3 platsen intraffa ofta kollisioner och
dikeskérningar eller tillbud till s&dana, beroende pa vigens daliga beskaffen-
het. Vigen ar kurvig omkring denna plats och behéver omliggas.»

»Pa platsen intrdffa icke sidllan olyckor eller tillbud till sidana. En om-
liggning av vigen torde vara enda utvigen att undvika dylikt.»

Yiirmlands lin.

Landsfiskalen 1 Filipstads distrikt: »Uppsattande av blinkljussignaler.
Jirnvagsovergéngen passeras dagligen av cirka 150 personer.»

»Trad och buskar intill vigen vid parkeringsplatsen vid Lesjofors Folkets
Park bora huggas ned vid norra @ndan, si att fri sikt erhalles.»

Landsfiskalen © Gillbergs distrikt: »Vagkanterna bora forstirkas.»

Landsfiskalen i Kristinehamns distrikt: »Beslut dr fattat om att vigen skall
ombyggas mellan Kristinehamn och Karlskoga. Vigen, en del av rikshuvud-
vigen Stockholm—Orebro—Karlstad—norska gridnsen, dr hidr synnerligen
svartrafikabel med motorfordon. Utan tvivel den simsta pa hela nimnda riks-
huvudvag.»

Landsfiskalen 1 Nis distrikt: »Frukttridet 1 hornet & intilliggande tomt bor
kraftigt beskéras.»

Orebro lin.
Landsfiskalen ¢ Hallsbergs distrikt: »Borthuggning av triad.»

Landsfiskalen i Hdllefors distrikt: »Plats borde beredas fotgingare vid
bada sidor av vigbanan genom anldggande av sdrskild gdngbana.»

»Det vister om och omedelbart intill vigen beldgna boningshuset borde
flyttas, varigenom végen i kurvan skulle bliva bredare och sikten fri.»

»Vigbanan torde & platsen breddas, varjimte sddra vigkanten behovde for-
stiarkas och goras fast.»

» Uppforande av sikerhetsanordningar vid jarnvigskorsningen. Rojning av
trid och buskar pd platsen, sa att sikten bleve bittre.»

» Uppsittande av bevakade bommar eller blinkljussignaler.»

Landsfiskalen 1 Karlskoga distrikt: »Hécken skulle bort.»

»Bron skulle breddas och l6vverket i kurvans innerkant borttagas.»

»Forslag kommer att avgivas om att tillfredsstillande vigbelysning an-
ordnas.»

Landsfiskalen © Orebro distrikt: »Nedhuggning av hick.»

Viistmanlands lin.

Landsfiskalen i Kolbdicks distrikt: »Borttagande av det utmed vigens
sodra sida vdxande triadet.»

»Uppsittande av en trafikdelare.»
Kopparbergs liin.

Landsfiskalen i Bjursds distrikt: »Utskjutande grenverk borttages, var-
igenom sikten forbittras.»

Landsfiskalen i Folkirna distrikt: »Vigstyrelsen har fitt pAminnelse om

behovet av varningsmirke for korsvdg samt borttagandet av en hick, som
skymmer sikten betydligt.»

Landsfiskalen i Gagnefs distrikt: »Vigen Gagnef—Grontuf—Amsberg bor
omliggas. Flerfaldiga livsfarliga kurvor & vigen.»
»Varningstavlor for dalig sikt 1'/z km torde vara erforderliga.»

2294 40
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Landsfiskalen i Sdrna distrikt: »>Breddning och omliggning av viigen och
bortschaktning av den siktskymmande jordhéjden i innerkurvan.»

Giivleborgs liin.

Landsfiskalen i Arbrd distrikt: »Vid jirnvégskorsningen skulle blinkljus-
signaler eller ringklockor uppsattas.»

Landsfiskalen i Harmdngers distrikt: »Siktens forbittring genom bort-
tagande av uthusbyggnad.»

Landsfiskalen ¢ Hogbo distrikt: »Anskaffande av belysning mellan Klang-
viagen och den plats, dir Hogbo kommun for sin del anordnat belysning.»

»Ordnande av ordentlig belysning &ven pa kopingens del av Forsbacka-
vigen.»

Landsfiskalen ¢ Ljusdals distrikt: »Gatan bor breddas, kurvan liggas om
och trafikdelarnas ldge andras.»

Landsfiskalen i Norrbo distrikt: »Trad skymmande sikten borttagas.»

Landsfiskalen  Valbo distrikt: »De trad och buskar, vilka std i grus-
groparnas sluttning utefter landsviigens norra sida, bora nedhuggas, si att
den langa S-kurvan helt kan 6verblickas.»

»Uppsiittande av varningstavlor & omse sidor om jirnvigsdvergéngen eller
ock vidtagande av andra atgirder for trafiken over denna Gverging, som
sommartid dr anméirkningsvirt betydande, enir Aktiebolaget Furuviksparken
har upplatit campingplats f6r bestkare & Furuviksparken med havsbad.»
Viisternorrlands lin.

Landsfiskalen i Junsele distrikt: »A platsen borde limpligen uppsittas viig-
ricken.»

Landsfiskalen i Nitra distrikt: >Skymmande hick bor borttagas.»

Landsfiskalen i Ramsele distrikt: >En hick lings allminna viigen bort-
tages.»

Landsfiskalen i Sabra distrikt: »>Breddning av vigbanan vid olycksplatsen
samt uppsittning av varningsmérken.»

Landsfiskalen i Timrd distrikt: »Borttagande av den pi nordostra hornet
befintliga jordbanken samt den uppe pé denna befintliga bostadsbyggnaden,
som helt skymma sikten vid infird till huvudvigen i nordlig riktning.»

Landsfiskalen i Tuna distrikt: »Grindar eller ringklockor samt varnings-
miéirken dro behdvliga for forebyggande av olyckor vid ifragavarande jarnvags-
overging.»

Jiimtlands lin.

Landsfiskalen i Bricke distrikt: »Enir fillbomsanliggningen ligger i en
kurva, dr denna i morker ej litt skonjbar. Limpligt vore att flytta fallboms-
anlaggningen, si att sjilva bommen i nedfillt lige komme att ligga vinkel-
ratt mot vigbanan omedelbart fére ingédngen i kurvan.»

Landsfiskalen i Hammerdals distrikt: »>Namnda lada borde flyttas pa sadant
avstind fran vigen, att den icke skymmer sikten.»

Landsfiskalen i Ovikens distrikt: »Den i kurvan befintliga hicken skall
borttagas.»

Landsfiskalen i Rodons distrikt: »Uppsittande av ljussignaler 4 denna vig,
som #r ritt si livligt trafikerad.»
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Viisterbottens liin.

Landsfiskalen ¢ Byske distrikt: »Den byggnad, som skymmer sikten, bor
pa den skadades, dgarens, bekostnad bortskaffas.»

Landsfiskalen © Fredrika distrikt: »Rojning av buskar och trid invid den
enskilda avtagsvagen, varifrén den skadade pojken kom &kande & stalspark,
samt strangare uppsikt 6ver minderdrigas lek och uppehéll & trafiklederna.»

Landsfiskalen © Mald distrikt: »Omlaggning av vigen. Motande fordon se
varandra forst pd 6 & 7 meters avstind.»

Landsfiskalen i Skellefteq sédra distrikt: »Omlaggning av den felaktigt
dosserade kurvan.»

»Anordnande av battre sikt vid vigkorsningen.»

Norrbottens lin.

Landsfiskalen i Edefors distrikt: »En liknande olycka har tidigare intraffat

4 samma bro. Denna borde darfér utbyggas till bredden.»

De nu étergivna stickproven ur tidningspressen och ur polischefernas
olycksrapporter torde tala sitt tydliga sprak. Det synes icke vidare kunna
bestridas, att det dldre vignitet i vart land i nérvarande stund vimlar av
trafikfillor, som &ro vdl kinda for ortsbefolkningen, den lokala pressen och
vederbérande polismyndigheter men som icke desto mindre fatt kvarbliva
ar efter &r och krivt stindigt nya offer. Detta synes s& mycket mera upp-
rorande, som de erforderliga &tgirderna, enligt vad som framgir av lands-
fiskalernas ovan citerade forslag, synnerligen ofta inskridnka sig till helt
obetydliga och sardeles billiga arbeten, t. ex. bortrdjning av skymmande triad
och buskar, nedschaktning av jordhojder, bortsprangning av stenar m. m., och
i andra fall avse visserligen dyrbarare men trots allt foga kostnadskrivande
vagforbattringar, sdsom breddning av kurvor o. dyl.

En av anledningarna till det missférhallande, som hittills varit rddande i
nu angivna hénseende, torde ha varit, att man icke haft klart for sig, pd vad
sitt problemet att bortskaffa trafikfillorna skulle kunna angripas. Genom
den nu genomférda omliggningen av polischefernas rapportering av trafik-
olyckor torde denna friga emellertid ha kommit i ett gynnsammare lige. Tack
vare de noggranna uppgifter om platsen for varje intriaffad trafikolycka, som
fr. o. m. &r 1939 limnas, kan en fortlopande generalinventering av landets
trafikfdllor ske. Det vildiga uppgiftsmaterialet, som tidigare efter avslutad
statistisk bearbetning arkiverades i Statistiska centralbyrdn utan att ndgonsin
komma till de lokala vigmyndigheternas kdnnedom, maste i fortsdttningen
successivt stillas till sistndmnda myndigheters forfogande. Med utnyttjande
av detta material, som enbart fér landsbygdens vidkommande omfattar i
genomsnitt 300 & 400 rapporter per &r och lin, torde det bliva mdjligt att
redan under ir 1941 igAngsatta ett systematiskt, hela landet omfattande arbete
med bortskaffande av trafikfillor. Harigenom kommer ett verkligt betydande
steg att ha tagits for &stadkommande av Gkad trafiksikerhet i véirt land.

Rorande detaljerna for uppgiftsmaterialets utnyttjande fér uppsparande
och bortskaffande av trafikfillor torde ytterligare 6verviganden bora dga rum.
Vid hittills f6rda prelimindra diskussioner i d#mnet har ett enligt min mening



52

rationellt och praktiskt forslag framstillts av vigingenjoren i Kopparbergs
lin P. Tore Norlin, vilken pd min begéran sammanfattat sina synpunkter pa
fragan i foljande den 6 december 1939 dagtecknade promemoria:

»P. M.

rorande formerna for utférande av smirre forbittringsarbeten, vilka provas
pakallade av trafiksikerhetshiinsyn.

Riksdagen anvisar for varje budgetar ett reservationsanslag till bidrag till
vigforbittringsarbeten & landsbygden att avriknas mot automobilskatte-
medlen. Kungl. Maj:t tilldelar harav, sedan viss del avsatts till beliggnings-
arbeten, varje lin visst belopp att tillforas linets automobilskattefond. For
budgetaret 1939/40 har Kungl. Maj:t tilldelat Kopparbergs lin 600 000 kronor.

For fordelning av linsfondens medel mellan olika arbetsforetag inom
lanets vigdistrikt uppgores av lidnsstyrelsen med bitride av vigingenjoren
en s. k. flerdrsplan, som granskas av Kungl. viig- och vattenbyggnadsstyrelsen.
Med ledning av denna flerarsplan beviljar linsstyrelsen déarefter bidrag till
de olika arbetsforetagen. I flerdrsplanen angives, forutom foretagens bendm-
ning, for varje foretag den godkinda berdknade kostnaden, totalsumman av
beriknade bidrag samt &r och belopp, varmed bidragen berdknas utgi.

I flerdrsplanen upptagas som regel de sirskilda foretagen vart for sig.
Till smirre forbattringsarbeten upptages emellertid ett sammanlagt belopp
for hela linet. For &r 1939 uppgick detta till 80000 kronor. Formen for
utforandet av smérre forbattringsarbeten &r ndgot enklare #n for storre
arbeten. Enligt § 7 mom. 1 i Kungl. Maj:ts kungorelse den 17 juni 1938 om
dndring i vissa delar av kungorelsen den 8 juli 1936 med nirmare bestim-
melser rorande tillimpningen av férordningen den 30 juni 1936 anglende
statsbidrag till den allméinna vighdllningen i riket m. m. stadgas niimligen,
att i friga om statsbidrag till smirre forbittringsarbeten, vilka prévas pa-
kallade av hinsyn till trafiksikerheten, vad i denna kungorelse stadgas rérande
arbetsplan och renstakning, ledning av och kontroll & arbetet icke #ger till-
lampning, utan m& lansstyrelsen i nimnda hénseende meddela de foreskrifter,
som linsstyrelsen finner erforderliga.

Da frdgan om fordelning av medel till smarre forbattringsarbeten blir
aktuell, har inom Kopparbergs lin brukat f6ljas den praxis, att vigingenjoren
utséinder en rundskrivelse till samtliga vigdistrikt, diiri viigstyrelserna an-
modas att fore viss dag till viigingenjoren inkomma med av arbetsplaner
&tfoljda ansdkningar om dylika arbeten. Dessa arbetsplaner 4 med hinsyn
till arbetenas mindre omfattning upprittas av respektive vigmistare inom
distrikten.

Sedan ansckningar frdn samtliga vigdistrikt inkommit och sedan erfor-
derlig besiktning p& platsen utforts, verkstiller viigingenjoren en gallring
samt uppgor forslag dels till de arbeten, som anses bora komma i fraga, dven-
som ordningsféljden dem emellan, dels till f6rdelningen av bidrag foretagen
emellan. Vagingenjorens forslag jimte samtliga inkomna ansékningar over-
lémnas ddrefter till linsstyrelsen med hemstiillan om beslut samt beviljande
av statsbidrag.

Sedan lénsstyrelsens beslut meddelats, igingsiittas foretagen och utforas
som vigbyggnadsféretag i vanlig ordning, dirvid dock som regel arbetet ut-
fores i vagdistriktens regi. : :

P
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Da fraga #r om smirre forbittringsarbeten av ndmnd art &Gvensom om
storre forbattringsarbeten 1 vanlig ordning, vore det sjilvfallet av mycket
stort virde for vigingenjoren att dga tillging till de uppgifter om végtrafik-
olyckor, som polismyndigheterna enligt kungorelsen den 21 april 1939 skola
insinda till Statistiska centralbyran. Tyvirr medgiver icke vigingenjors-
kontorets arbetsborda och tillging & teknisk personal ndgon mera omfattande
bearbetning och sammanstillning av dessa uppgifter, vilket varit onskvirt.»

Till vad som sist anfores i promemorian m& har anmirkas, att i samband
med ett forstatligande av vigvisendet, varom utredning f6r nérvarande pigar,
mojlighet torde yppa sig att tillgodose behovet av arbetskraft for olycks-
rapporternas bearbetning och sammanstillning hos de lokala vigmyndig-
heterna. X

For att arbetet med trafikfillornas bortskaffande skall leda till verkligt
virdefulla resultat och icke stanna vid blotta ansatser, torde det vara av
visentlig betydelse, att arbetet i friga stdlles under enhetlig ledning och
kontroll av ett for uppgiften limpat centralt organ. Till denna fraga torde
jag fa aterkomma i slutkapitlet. ;

Trafikdelande mittlinjer pi permanentbelagda viigar. Enligt Statens vig-
instituts rapport nr 10 angdende vigbeldggningar pd landsbygdens allminna
vigar i Sverige den 1 januari 1940 utgjorde lingden av de helpermanenta be-
laggningarna i hela riket vid ndmnda tidpunkt 1998 km (615 km gatsten,
293 km cementbetong och 1090 km hogvirdiga asfaltbeliggningar), medan
laingden av de halvpermanenta beldggningarna uppgick till 2 053 km. Samman-
lagt upptogo de permanenta beliggningarna alltsdé 4 0561 km eller endast
4-6 procent av hela det allmédnna vignitet (88 000 km). De permanentbelagda
vagarna dro emellertid i regel mycket starkt trafikerade, och av uppgifter i
Statistiska centralbyréns berdttelse angdende olyckor vid trafik med motor-
fordon under &r 1938 kan man berdkna, att under nimnda &r icke mindre an
26 procent av landsbygdens olyckor intriffade p& vigar med permanent
beldggning.

I vissa delar av vart land ha de lokala vigmyndigheterna pd permanent-
belagda vagstrackor sdrskilt markerat mitten av vigbanan, framfor allt 1
kurvor och p& backkron, dar risken for ovintade moéten dr sirskilt stor och
dar den vigfarande diarfér bor stringt halla sig pé ritt sida av vagen.
Markeringen utfores i allménhet genom méalning, som méste fornyas varje ar.
P3 vigar med beliggning av gatsten eller cementbetong sker numera i regel
en svag mittmarkering lings viigens hela strickning genom en rad stenar av
sdrskild firg respektive genom den svarta asfaltranden i betongbeldggningens
mitt. P4 dylika vdgar torde det, i varje fall vid beldggningens utforande, icke
mota ndgon svarighet att pd de farliga stdllena anbringa en kraftigare marke-
ring av bestidndig art, exempelvis genom en tredubbel rad av stenar eller en
bredare asfaltrand.

En markering av vigbanans mitt torde ur trafiksikerhetens synpunkt vara
synnerligen lamplig. Systemet har emellertid hittills kommit till anvéindning
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endast i de delar av landet, dar de lokala vigmyndigheterna sarskilt intresserat
sig for saken. I syfte att frimja en allménnare anvindning av systemet i fréga
6verlimnade jag den 27 juni 1939 en promemoria i dmnet till chefen for Vag-
och vattenbyggnadsstyrelsens vigtrafikbyrd. Promemorian var av foljande
lydelse:

»I 4 § 1 mom. vigtrafikstadgan upptagas bestimmelser om skyldighet for
viagfarande att i vissa fall, bl. a. vid fard i kurva eller backe, dir utsikten
over viagen ar skymd, halla till vinster & korbanan. I 3 mom. av samma
paragrat inskirpes ytterligare skyldigheten att i liknande fall undvika om-
kérning.

Uppenbart ar emellertid, att problemet att forebygga kollisioner i kurvor
och p& backkron icke dr 16st genom dessa bestdmmelser i vigtrafikstadgan.
Olyckor av angivna slag intrdffa alltjamt till mycket stort antal.

Det mest effektiva sattet att forebygga kollisioner i kurvor och p& back-
kron ar tydligen att pd sidana stillen dela vigen i tvd sirskilda, var for sig
enkelriktade korbanor, skilda 4t av en bredare eller smalare remsa. Genom
denna metod har man p& méanga stillen, bl. a. vid ett par kinda 'dédskurvor’
pa strickorna Stockholm—Uppsala och Stockholm—Sddertilje, lyckats fore-
bygga nya olyckor. Ett allmdnnare utnyttjande av denna mojlighet torde bora
overvigas i samband med den nu pagiende inventeringen av 'trafikféllor’ pé
de viktigare vigarna i landet.

P& permanentbelagda vigar kan atskilligt vinnas genom en enklare och
billigare ehuru samtidigt mindre effektiv metod, bestdende i att pa vigbanan
genom malning eller p& annat sitt markera en linje, som skiljer de bada trafik-
riktningarna frdn varandra. Dylika linjer, anbragta pa limpliga stéllen, hava
i praktiken visat sig giva de vagfarande en virdefull erinran om de faror, som
lura vid passerandet av kurvor och backkron, och om nddvindigheten att dér
undvika omkorning och hélla vil till véanster.

Efter vad det vill synas har denna metod hittills kommit till anvindning
i tamligen ringa omfattning och efter ganska vixlande principer.

Endr ett mera allmént genomforande av systemet med trafikdelande linjer
pd permanentbelagda vigstrickor sikerligen skulle vara av stort virde for
trafiksidkerheten, torde foljande forslag bora Gvervigas.

1) Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen inhamtar genom vigingenjorerna
fran vigdistrikten uppgifter rérande permanentbelagda vigstrickor i enlighet
med bifogade utkast.

2) Efter bearbetning av de inkomna uppgifterna utfdrdar Vig- och vatten-
byggnadsstyrelsen ett cirkular till vederborande vigstyrelser med uppmaning
att efter samrid med vigingenjoren snarast mojligt i erforderlig utstriack-
ning anbringa trafikdelande mittlinjer p4 de permanentbelagda vigstrickorna
inom vigdistriktet samt att vid limplig tidpunkt, exempelvis fére den 1 sep-
tember 1939, inkomma med uppgift, i vilken utstrickning detta skett. Cirku-
laret torde bora upptaga rdd och anvisningar, bl. a. innehallande att linjerna
béra anbringas pa sidana stillen, ddr den vigfarande bor undvika omkorning
och halla vil till vénster, t. ex. i kurvor, pd backkron och vid smala broar,
att linjerna bora borja i god tid och eventuellt foreghs av kortare streck, att
linjerna i kurvor bora ligga nirmare kurvans innersida och icke sisom eljest
1 vigbanans mitt, atf trefiliga vigar p& de stillen, varom nu &r friga, bora
markeras sasom tvéfiliga o. s. v. Dessutom torde — eventuellt efter samrad
med Statens viginstitut — anvisningar bora limnas angdende limplig firg
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for malningen, om markering pd stenlagda vdgar medelst stenar av sarskild
fairg m. m.»

I ett vid promemorian fogat utkast till frégeformuldr upptogos for varje
permanentbelagd viigstricka uppgifter om strickans begynnelse- och slut-
punkter, strickans lingd och beliggning, ungefirliga antalet stéllen, dir
trafikdelande mittlinjer skulle vara av virde for trafiksikerheten, och unge-
firlica antalet stillen, dir sddana linjer redan funnes anbragta. Tillika
skulle p4 formuldrblanketten ldmnas uppgift om ungefirliga kostnaden for
anbringande av mittlinjer i angivna utstrickning (engingskostnad och arlig
underhéllskostnad).

Med anledning av denna promemoria fick jag den 9 mars 1940 fran Vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen mottaga en den 6 september 1939 daterad prome-
moria, utarbetad av vagtrafikinspektoren och chefen for styrelsens vig-
trafikbyrd. I denna promemoria anférdes bl. a., att regler f6r markeringarnas
anbringande borde faststdllas och liampliga markeringsmetoder utronas men
att det direfter vore viktigast att tillse, att markeringslinjer anordnades vid
alla nya beliggningar. Forst ddrefter borde det Gvervigas, pd vad sitt och i
vilken omfattning markeringarna & de &ldre beldggningarna skulle bringas i
6verensstimmelse med de uppstillda reglerna.

Sedan jag dédrefter erhallit tillfille att deltaga i muntliga Overliggningar
i frigan infor generaldirektoren och chefen fér Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen, fick jag under april manad 1940 emottaga ett av chefen for vig-
trafikbyran utarbetat forslag, upptagande synnerligen detaljerade anvisningar
rérande vigmittens markering pd permanentbelagda vigar, och sedermera
under maj ménad ett omarbetat forslag i samma dmne. I bada dessa forslag
hade huvudvikten fortfarande lagts pa frigan om markering i samband med
nybyggnad av vig, medan den for trafiksdkerheten vida viktigare frigan om
en omedelbar markering pa redan belagda strickor i viss mén undanskjutits.
Dirjimte hade markering foreslagits i en omfattning, som enligt min mening
skulle varit dgnad att vésentligt minska respekten for den meddelade var-
ningen.

Med anledning héirav overlimnade jag den 23 maj 1940 till generaldirek-
toren och chefen for Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen en ny promemoria i
frigan, vari jag anforde bl. a. féljande:

»Trafiksikerhetsutredningens promemoria av den 27 juni 1939 avsag att
genom anbringande av trafikdelande mittlinjer i kurvor och p& backkron &
befintliga permanentvigar dstadkomma en snabb, billig och virdefull forbatt-
ring av trafiksdkerheten p& dessa ofta riskabla och starkt trafikerade vigar.
I promemorian foreslogs, att Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen skulle till en
borjan verkstilla en snabbinventering rorande behovet av en dylik markering
& de befintliga permanentviigarna samt dérefter utfirda ett cirkuldr till veder-
borande vigmyndigheter med uppmaning att snarast mdojligt i erforderlig
utstrickning verkstilla markering pé ifrdgavarande vigar och vid lamplig tid-
punkt, exempelvis fore den 1 september 1939, inkomma med uppgift, 1 vilken
utstrickning detta skett.
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Jag maste fortfarande vidhalla, att det sélunda foreslagna tillvigagings-
sittet dr det limpligaste. D& vigtrafiken emellertid for nérvarande pad grund
av bensinbristen reducerats till ett minimum, foreligger uppenbarligen ingen
anledning att nu foreskriva en markering pd de befintliga permanentviigarna,
helst som en sddan markering i regel maste férnyas varje &r. Med hinsyn
till att vigingenjorernas och vigstyrelsernas tid torde vara stringt upptagen
av andra goroméil, torde dven den foreslagna inventeringen limpligen bora
ansté.

S4& snart normala tider kunna forvintas intrdda, synes frigan emellertid
dnyo bora upptagas. Dirvid bor enligt min mening en inventering verk-
stallas med anvindning av bilagda formuldr, som i allt visentligt overens-
stimmer med det vid promemorian av den 27 juni 1939 fogade formuliret.
Sedan inventeringen slutforts, torde — efter verkstdlld inspektion inom vissa
lain — ett cirkuldr bora utfardas, att markering av delningsstreck skall verk-
stillas i den ungefirliga omfattning, som av vagingenjorerna foreslagits, med
iakttagande av de jimkningar, vartill inspektionen kan ha givit anledning.
Detaljerade anvisningar rorande markeringens omfattning torde bora und-
vikas. I stillet torde helt allmént bora foreskrivas, att delningsstreck skola
anbringas i sddana kurvor och pi sédana backkron, dir sikten &r otillfreds-
stillande och dir enligt vigingenjorens mening delningsstreck skulle vara av
virde for trafiksikerheten, samt aft strecken skola utdragas si langt, att de
aro vil synliga pd 150 meters avstand.»

Déi mitt genom promemorian den 27 juni 1939 framférda forslag om en
omedelbar” snabbinventering av farliga punkter pi de permanentbelagda
vigarna icke kunnat realiseras i den form, jag ursprungligen avsett, har
jag sokt pid annat sitt erhadlla nodig utredning i frigan. Genom vilvilligh
tillmotesgiende av vigingenjoren i Stockholms ldn, kaptenen Folke Torgén,
har jag fatt mottaga en sammanstillning rorande lingden av de permanent-
belagda vigarna inom namnda lin dvensom antalet riskpunkter, dir en mar-
kering med trafikdelande mittlinjer skulle vara till nytta, och sammanlagda
langden av den vagstricka, som skulle beh6va markeras. Enligt denna under-
sokning skulle f6r Stockholms ldns vidkommande omkring 10 procent av den
permanentbelagda vigstrickan lampligen bora markeras.

Sésom ovan omndmnts uppgir lingden av de permanenta beldggningarna
i hela riket till nadgot 6ver 4 000 km. En markering pd de redan befintliga
permanentviigarna skulle vil till Gvervigande del ske genom maélning, och
de anbragta linjerna skulle i regel behova fornyas varje ar. Om man, med
utgdngspunkt frdn den f6r Stockholms lin erhallna siffran, riknar med att
10 procent av den permanentbelagda strickan skulle beh6va markeras samt
prelimindrt uppskattar kostnaden harfor till 15 6re per meter, skulle den
foreslagna &tgarden komma att kriva ett belopp av allenast 60 000 kronor om
aret for landet i dess helhet. Till jamforelse m& ndmnas, att totala kostnaden
for underhdllet av landsbygdens allminna vigar normalt uppgéir till Gver
80 miljoner kronor om é&ret.

Det torde enligt min mening vara uppenbart, att den foreslagna markeringen
av vigmitten p4 de permanentbelagda vigarna skulle medféra en omedelbar,
visentlig forbattring av trafiksikerheten pid dessa vigar. Att mirka &r, att
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just de #ldre permanentvigarna ofta uppvisa ett stort antal farliga kurvor '
och backkron, samtidight som de just pd grund av vigbanans goda beskaffen-

het inbjuda till korning med relativt hog hastighet. Av den nyss gjorda

kalkylen torde framgi, att kostnaderna fér markeringen icke dro av den stor-

leksordning, att de béra fi hindra ett genomférande av forslaget. S& snart

normala trafikforhallanden A&ter intrida, synes berdrda forslag dirfor bora

utan drojsmél realiseras.

2) Stéaderna.

De olycksrisker, som forekomma i landsbygdens trafik, aterfinnas till
storsta delen iven i stadstrafiken. Men dérutdver har denna trafik att kimpa
med speciella svirigheter. Den allvarligaste av dessa dr den starka tringsel
som uppstar, di den vildsamt Skade trafikvolymen tvingas att framgd pa ett
ofta alderdomligt gatuniit. Den mest rationella 16sningen ur denna svirighet
— anliggningen av ett nét av moderna trafikleder dven i stiderna — &r i
ménga fall utesluten av sivil ekonomiska som andra skil. Uppgiften blir dir-
for att pa annat sétt och i forsta hand genom &tgirder av trafikreglerande
natur s6ka minska tringseln pd gatorna och de dérav féranledda riskerna.
Stadernas trafiksikerhetsproblem &r sdlunda i stor utstrickning ett trafik-
regleringsproblem.

a) thiirder for minskning av trafiktriingseln.

Genomgéangstrafikens avledande. En betydande minskning av trafiktring-
seln p4 stidernas huvudgator kan ofta ske genom den redan forut omnémnda
atgirden att medelst »forbifartsvigar> avleda den langviga trafik, som icke
med nodvindighet behdver passera gemom stidderna. Vid anliggningen av
sidana forbifartsvigar dro tvd synpunkter att beakta. For det forsta méste
en dylik viig vara s& beskaffad, att den langviiga trafiken soker sig dit, oaktat
forbifartsvigen i regel innebér en omviig, som dr lingre én den direkta vigen
genom staden. For detta #ndamal méste forbifartsvigen medge en fri och
snabb korning. Liampligast torde vara, att en sidan vig, dir si ske kan,
bygges sasom en ren motorvig, till vilken cyklister och fotgéingare icke dga
tilltriide. I varje fall bor en forbifartsvig vara utrustad med tva skilda kor-
banor, och for den hiindelse géng- och cykeltrafik tillates, bor vigen tillika
vara forsedd med sirskilda gdngbanor och cykelbanor. For det andra méste
tillses, att bebyggelse intill den nya vigen undvikes. Enligt erfarenheten
uppstir utefter en dylik vdg girna en omfattande »randbebyggelse», med
pafoljd att viigen, trots sitt syfte att mojliggdra en snabb och riskfri passage
utanfor det tittbebyggda omridet, inom kort befinner sig mitt inne i ett
villasamh#lle med en miingd farliga utfarter. I vissa frimmande linder har
man sokt hindra en dylik utveckling genom att férbjuda direkt tilltrade till
vigen eller genom sirskild lagstiftning mot randbebyggelse. Frigan om &f-
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“giirder i sadan riktning synes med det snaraste bora upptagas till omprovning
dven i vart land.

Gatornas utnyttjande for trafiken. Parkeringsproblemet. Ett annat viktigt
medel for att minska trafiktringseln i de storre stidernas centrala delar
bestar i att tillse, att de befintliga trafiklederna i all den utstrickning, som
ar mojlig, utnyttjas for sitt egentliga dndamal, d. v. s. for den rorliga trafiken.
Om parkerade bilar f4 upptaga en stor del av kérbanans redan férut otillrick-
liga bredd, blockeras trafiken, med péafoljd att tringseln och dirmed #ven
risken for trafikolyckor ytterligare Gkas. De parkerade fordonen ha dirjimte
visat sig utgéra en direkt fara for trafiksikerheten genom att skymma sikten
for fotgéingare, som std i begrepp att korsa kérbanan.

Tidsbegriinsad parkering pi gatorna. Man har i stor utstrackning s6kt minska
antalet parkerade fordon p& gatorna genom att foreskriva, att under affirs-
tiden parkering pd vissa gator eller inom vissa omridden fir ske allenast
under begrinsad tid, t. ex. hogst 15 eller 30 minuter. En dylik foreskrift gir
tydligen nirmast ut pa att forhindra langtidsparkering och sirskilt den form
ddrav, som bestar i att en bilist, som firdas till och fran arbetet i eget fordon,
later detta std parkerat pd gatan under hela arbetstiden. Ddremot har man
velat bevara bilisternas mojlighet att under utrittandet av ett kortvarigt
drende for en stund stilla fordonet ifrdn sig.

Mot systemet med tidsbegrinsad parkering kunna allvarliga inviindningar
goras. En effektiv Overvakning av att den bestdmda maximitiden icke over-
skrides skulle sjdlvfallet krdva en mycket betydande polisstyrka och kan
dirfor i allménhet icke ske. I stillet ha polismyndigheterna nodgats tillgripa
den alltid betdnkliga metoden med en stickprovskontroll, utévad genom tid
efter annan upprepade razzior. De meddelade foreskrifterna kunna i stor
utstrickning &sidosdttas, utan att detta upptéckes och beivras. I samband
med varje razzia bli emellertid de bilister, som »ha otur», atalade och bot-
fallda. Antalet beivrade forseelser uppgar sikerligen endast till en mycket
ringa procent av hela antalet begingna forseelser men dr likval absolut taget
tillréckligt stort for att bereda polispersonal, klagare, stdmningsmin och
domare ett synnerligen drygt arbete, vars virde p& goda grunder kan ifraga-
sittas. Hirtill kommer, att bestimmelsen om tidsbegrinsning f6r parkeringen
latt kan kringgés genom att fordonet, innan den foreskrivna tidsperioden Gver-
skridits, flyttas négra meter eller efter en kortare fard ater placeras pé& sin
forra plats, varefter en ny period bérjar 16pa. Dylika forflyttningar, som torde
forekomma i ganska stor omfattning, skapa i sjidlva verket en icke obetydlig
artificiell trafik, som uppenbarligen &r rent onddig men ytterligare Okar
tringseln pd de mest trafikerade gatorna. Slutligen &r att mérka, att den
tidsbegrinsade parkeringen icke i ndmnvird grad forbdttrar kortrafikens
framkomstmdjligheter. Raden av parkerade fordon blir méjligen négot glesare,
men den rorliga trafiken hindras icke desto mindre fortfarande fran att be-
gagna den nirmast trottoaren beldgna korfilen.
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Parkeringsférbud. Den enda mojligheten att pa effektivt satt halla en gata
fri for den rorliga trafiken torde ligga i ett férbud mot all parkering pa
denna gata, d. v. s. ett forbud att lata fordon stanna annat &n for upptagande
eller avlimnande av passagerare. Ett dylikt absolut parkeringsférbud ar — i
motsats till det nyss omnimnda férbudet mot parkering utéver viss tid —
mycket litt att uppritthilla, di varje forseelse omedelbart kan konstateras.
Erfarenheten synes ocksé visa, att ett sddant forbud, dir det pa tydligt satt
bragts till bilisternas kénnedom, i full utstrickning respekteras. 1 praktiken
blir det visentligen endast de for den yrkesmissiga persontrafiken avsedda
fordonen, d. v. s. droskbilar och omnibusar, som Gver huvud stanna pa de
gator, diar parkering icke far dga rum.

Ett absolut parkeringsférbud inom ett visst omrade eller pid vissa gator
torde i regel kunna begrinsas att avse den del av dygnet, di trafiken ar
starkast, t. ex. tiden kl. 8—18, medan parkeringen under den Gvriga delen av
dygnet limnas fri.

Parkeringsplatser. I den man trafikens Okning gor det nodviandigt att in-
skrianka ratten till parkering pd gatorna, minskas uppenbarligen bilisternas
mojlighet att anvénda sina fordon for fard till och fran arbetet. Till en viss
grad torde detta, enligt vad erfarenheterna under det senaste arets trafik-
restriktioner utvisa, kunna ske utan alltfor stor oligenhet, i den mén lampligt
beldgna och snabba buss- eller sparvigsforbindelser finnas att tillgd. An-
mirkas mé i detta sammanhang, att en Gvergéng frdn anvindande av privat-
bil till begagnande av de f6r »kollektiv» persontransport avsedda fordonen
i och for sig otvivelaktigt &r dgnad att minska trafiktringseln pa gatorna.
Emellertid torde det vara klart, att en skirpning av restriktionerna betriffande
ritten till parkering pa gatorna sisom ett nodvindigt komplement kriver en
okning av mojligheterna till parkering pé sirskilda parkeringsplatser. Det
torde icke heller rida delade meningar om att parkeringsplatser bora anordnas
i stidernas centrala delar i all den utstrickning, som Gver huvud ar mojlig.

Tyviirr torde det ofta forhélla sig s&, att mojligheterna i detta héinseende
dro striingt begrinsade. I regel torde parkeringsplatser icke kunna beredas
annat ian f6r en mindre del av det-antal bilar, som anvandas i trafiken. Vid
sddant forhallande maste det tydligen tillses, att de knappa parkeringsut-
rymmena i forsta hand komma de trafikanter till godo, som ha det storsta
behovet dirav. Det torde déarvid bliva ofrinkomligt, att lingtidsparkerarna
i regel fi sti tillbaka for de korttidsparkerare, som i sin tjanst eller sitt
yrke maste anvinda bil och &ro beroende av att under arbetet da och da
kunna parkera fordonet under en kortare tid. Denna synpunkt torde redan
linge ha stitt klar f6r vederborande myndigheter. Syftet med de restriktioner,
som foreskrivits betriffande parkeringsplatsernas anvindning, torde sélunda
ha varit att till forman for korttidsparkerarna forhindra langtidsparkering.

Det medel, varigenom man sokt forverkliga detta syfte, har emellertid
knappast visat sig #ndamalsenligt. Det valda medlet har bestitt i att man
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pd atskilliga parkeringsplatser infort tidsbegrinsning i friga om ritten till
parkering, varvid maximitiden i allmiinhet bestimts till 1, 2 eller 3 timmar.
De oligenheter, som enligt vad ovan omniimnts #ro férenade med den tids-
begrinsade parkeringen pa gatorna, ha emellertid framtritt dven vid tillimp-
ningen av tidsbegrinsning i friga om parkeringsplatserna. Det har silunda
dven hir visat sig, att en effektiv kontroll i regel icke dr mojlig samt att
bestdémmelsen om maximitid for parkeringen ofta &sidosittes eller kringgss
genom att fordonen flyttas. Razzior, atal och botfillning ha dven i detta fall
blivit resultaten av ett i sig sjilvt otillfredsstillande system. Samtidigt har
tillgingen péa lediga platser for den legitima korttidsparkeringen trots allt
varit otillricklig, i varje fall under de tider av &ret, di trafiken varit som
storst. Problemet att rdttvist férdela det knappa parkeringsutrymmet har
sdlunda icke kunnat 16sas genom den foreskrivna tidsbegrinsningen.

Parkeringsavgifter. En metod, som veterligen icke &nnu kommit till anvénd-
ning i virt land men som i varje fall torde fortjina att provas, ir metoden
med sirskilda avgifter for begagnande av parkeringsplatserna. Ett dylikt
system har redan i atskilliga &r tillampats i vissa storstider i utlandet, efter
allt att doma med mycket gott resultat. Systemet torde innebidra &tskilliga
fordelar. Redan en obetydlig avgift synes vara tillricklig for att forhindra
den regelbundna, dagligen upprepade parkeringen under hela kontorstiden.
Samtidigt halles emellertid en mdojlighet 6ppen for langtidsparkering mot
forhojd avgift vid sirskilda tillfillen. En bilist, som blir f6rdr6jd under lingre
tid 8n han beriknat, tvingas icke sdsom nu att bli lagbrytare och utsitta sig
for atal och boter utan kan lugnt lata fordonet std och sedermera betala en
skilig ersittning for den forlingda parkeringstiden. Parkeringsavgifternas
uppbirande skulle kunna ske medelst automatiska apparater — sadana finnas
redan konstruerade — eller anfortros at sarskilda vakter, vilkas avioning kunde
bestridas av de inflytande avgifterna. Frigan om grunderna for avgiftens
utgiende skulle givetvis bli f6remal f6r sirskilt overvigande i samband med
verkstéllda forsok. Detsamma giller om avgiftens storlek, vilken latt skulle
kunna regleras sé, att en tillricklig reserv av lediga parkeringsplatser alltid

forefunnes. .
Det mé &nnu en géng betonas, att de nu omnamnda &tgirderna — parke-
ringsforbud pad gatorna och avgiftssystem pé parkeringsplatserna — endast

dro att betrakta sisom nodfallsitgirder, avsedda att vid behov komma till
anvindning i de storre stidernas &ldre, centrala delar. Vid planerandet av
nya stadsdelar torde parkeringsbehovet ofta kunna och bora tillgodoses genom
anliggning av vilbeligna och rymliga parkeringsplatser eller genom att
gatorna utrustas med »paralleligator» eller andra anordningar, som méjlig-
gora parkering utefter deras hela ldngd, utan att kortrafiken dirigenom
hindras.

Kollektiv eller individuell persontransport? I det foregiende har redan
omnédmnts, att begagnandet av de fér »kollektiv» persontransport avsedda
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fordonen, i forsta hand spirvagnar och omnibusar, otvivelaktigt dr Hignat att
minska trafikens volym och dirigenom oka trafiksikerheten. Mojligheten att
till dessa fordon Overfora en del av de trafikanter, som tidigare fdrdats med
»individuella» transportmedel, d. v. s. privatbil eller cykel, stidr i nira be-
roende av det sitt, pa vilket sparvigs- och bussféretagen bedriva sin verksam-
het. Genom en dndamalsenlig linjeforing, snabba och tata forbindelser samt
en klok taxepolitik torde nimnda foretag ha goda utsikter att sisom passa-
gerare forvarva och behalla ett stort antal cyklister och dven &tskilliga bilister.
Annu stérre mojligheter till avlastning av gatutrafiken uppkomma givetvis,
i den man vara storstider nd en sidan utveckling, att anldggandet av under-
jordiska tunnelbanor blir ekonomiskt mojligt.

Sparvagnar eller omunibusar? Anvindningen av spirvagnar i stidernas
starkt trafikerade centra har med motortrafikens tillvixt visat sig medféra
allvarliga oligenheter och risker. P4 grund av sin bundenhet vid sparen sakna
spirvagnarna mojlighet att anpassa sig efter den ovriga trafiken. For att
icke biltrafiken alltfor mycket skall hindras, méste héllplatserna ofta placeras
ute i korbanan. I sddana fall har man i regel till fotgdngarnas skydd mast
anligga refuger invid spéirvigssparen. Harigenom minskas emellertid kor-
banans bredd. En fortringning uppstar, och biltrafiken, som kanske i 6vrigt
framgér med tva korfiler i vardera riktningen, sammantringes vid héllplat-
sen till en enda fil. Hirigenom férdubblas bilkolonnens ldngd, och tringsel
uppstar just pad den plats, dir de av- och pédstigande sparvagnspassagerarna
skola korsa korbanan. P& de storre trafikplatserna méste ofta sjilva mitt-
partiet, dit fotgingare enligt all erfarenhet icke bora ha tilltride, anvindas
till héllplats for spérvigslinjer, med pafoljd att passagerarna méaste korsa
den omgivande korbanan med dess i regel synnerligen starka trafik. Trafik-
platserna komma hérigenom ofta att bli utomordentligt farliga trafikfallor,
vilka pd olyckskartorna uppvisa en rekordartad anhopning av olycksfall.

I jimférelse med sparvagnarna ha omnibusarna betydande foretriden ur
sdvil trafikens som trafiksikerhetens synpunkt genom sin stérre snabbhet
och sin mdjlighet att litt anpassa sig efter den Gvriga trafiken. Av- och pé-
stigning av passagerare kan utan hinder for biltrafiken ske vid trottoarkanten.
Sedan bussarna numera i friga om transportformaga nirmat sig spirvagnarna,
torde sparvigslinjernas nedliggande och ersidttande med bussar — eventuellt
elektriskt drivna trddbussar — i de storre svenska stidernas centrala delar
endast vara en tidsfriga. En dylik omliggning skulle med all sikerhet med-
fora en betydande minskning av trafikens svarigheter och risker. PA atskilliga
gator, dir biltrafiken nu blockeras av spirvagnarna, torde det efter sparvigs-
linjernas borttagande bli mojligt att 1ata kortrafiken framgs i fyra filer, tvd
i vardera riktningen, medan samma trafik f6r nirvarande méste soka sig fram
med allenast en fil i vardera riktningen. Hiarigenom kommer gatans trafik-
kapacitet att fordubblas, och samma trafikvolym, som nu endast med storsta
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svirighet och under stindig risk for trafikolyckor kan passera, kommer dér-
efter att obehindrat flyta fram utan tringsel och risker.

b) Gatukorsningar.

Gatukorsen utgora i regel sirdeles farliga riskpunkter. Enligt Statistiska
centralbyrdns statistik rérande motortrafikolyckor intriffade under &ren
1936—1938 i genomsnitt icke mindre dn 45 procent av stidernas olyckor i
gatukorsningar. Av dessa olyckor utgjordes ndra nio tiondelar av kollisioner
mellan fordon.

I friga om mdjligheterna att nedbringa antalet olyckor i gatukorsen #r till
en borjan att mérka, att den mest effektiva atgirden — plankorsningarnas
ersittande med korsningar i skilda plan — i regel dr utesluten savil av kost-
nadsskil som av trafiktekniska orsaker. En dylik 16sning torde icke kunna
ifrdgakomma annat &n vid korsningspunkter mellan de allra storsta trafik-
lederna eller dér terringforhéllandena édro sirskilt gynnsamma. I Gvrigt ar
man som regel hianvisad till andra metoder.

- Enkelriktad trafik. En mojlighet till undvikande av korsande trafikstrom-
mar 1 gatukorsen ligger i en planmissigt genomférd enkelriktning av trafiken.
Man kan exempelvis vidtaga en sidan reglering, att all trafik i ett visst gatu-
kors anlinder frén sdder och fortsitter &t morr, Oster och vister. Nagra
korsande trafikstrommar uppkomma ddrvid icke. I ett annat gatukors kan
man lata trafiken anlinda fran tvd hall, t. ex. frn norr och séder, och i bada
fallen fortsatta &t Oster och véster. I dnnu ett annat gatukors kan man lata
trafiken anlinda fr&n tre hall och fortsitta at det fjarde. Icke heller i de
bada senare fallen komma de olika trafikstrommarna att korsa varandra. I
sjialva verket dr det mojligt att pd nu angivna sitt reglera trafiken i en hel
stadsdel — s& har exempelvis skett i de centrala delarna av staden Birmingham
i England — och dérigenom visentligen undvika de faror, som eljest hota
kortrafiken i gatukorsningarna. En oligenhet med detta system &r tydligen,
att framlingar och Gver huvud personer, som icke dro fértrogna med den
vidtagna regleringen, trots vdgmirken och andra anvisningar fi svart att
finna sig till ritta. Dérjamte pligar stundom betriffande all enkelriktning
av gatutrafiken anforas, att en dylik &tgdrd medfér ogynnsamma verkningar
i ekonomiskt hénseende for fastighetsigare och butiksinnehavare vid de
enkelriktade gatorna.

Stopp- och korsystemet. En metod, som i relativt stor utstrickning kommit
till anviindning i gatukors, dar trafiken natt en viss storlek eller trafikolyckor
forekomma till storre antal, bestir i att vixelvis stoppa trafiken i en av de
korsande riktningarna, medan trafiken i den andra riktningen fir fritt passera
(»stopp- och korsystemet»). Detta sker ofta genom en i gatukorset stationerad
trafikkonstapel, som ger tecken till trafikanterna antingen med armarna och
hinderna eller med vridbara skyltar med texten »Stopp» och »Kor» eller med
handmandvrerade ljussignaler. Trafikkonstapeln kan ersittas av automatiskt
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arbetande apparater, som giva ljussignaler av viss pa forhand bestimd var-
aktighet enligt en reglerbar tidsinstillning. De hirtill anviinda apparaterna
dro i regel sa konstruerade, att de kunna anvindas dven f6r handmangvrering.
Slutligen har man — i vart land nérmast forséksvis — anvint ljussignals-
apparater, som medelst kontaktdynor i gatubeliggningen automatiskt rikna
de till gatukorset ankommande fordonen och med hiinsyn till fordonens antal
slippa fram trafiken i den ena eller den andra av de korsande riktningarna.

Varje reglering enligt »stopp- och korsystemet> medfér vissa vintperioder
och darmed en férsening av trafiken. Det hinder, som hirigenom uppstar,
kompenseras emellertid i viss mén av att trafiken under de fria perioderna
loper desto mera obehindrat. Om i ett vanligt gatukors, dir tvi gator skira
varandra, trafiken pi den ena gatan fir disponera lika langa kérperioder som
trafiken pé den andra gatan, blir den fria kortiden for vardera gatan tydligen
till en borjan minskad till hilften. Med hinsyn till att en viss Svergingstid
krives for den fria trafikstrommens stoppande och gatukorsets utrymning,
innan den korsande trafikstrommen slippes fram, blir den fria kortiden i
sjilva verket ytterligare férkortad. En ndrmare granskning av hithorande for-
hallanden torde vara pékallad.

Antag att trafiken i korsningen av A-gatan och B-gatan under en viss
period varit fri pd den férra gatan och stoppad pi den senare. Pi A-gatan
framgd linga fordonskolonner med god fart, medan pi B-gatan fordonskoer
vénta vid stoppgrinsen. Under nista period skall i stiillet trafiken pa A-gatan
vara stoppad och trafiken pa B-gatan fri. Trafiken pd den férra gatan kan
emellertid icke stoppas utan foéregéende varning. Om s& skedde, skulle de
forare, som just befunne sig vid eller helt nira stoppgrinsen, tvingas att
gora en haftig inbromsning, en mandver, som medfor risk f6r sladdning och
for pakorning genom efterfoljande fordon. Trafiken pa B-gatan bér tydligen
ej heller slippas fram i samma Sgonblick som trafiken pi A-gatan stoppas
utan forst ndr gatukorset blivit utrymt, enér eljest stockningar och kollisioner
litt skulle intrdffa. Trafiken pad A-gatan méaste déirfor, medan trafiken pé
B-gatan alltjimt dr stoppad, forst erhalla en forberedande signal och sedan
definitivt stoppas. Varningen kan givas antingen genom en siirskild ljus-
signal eller genom att en i gatukorset stationerad trafikkonstapel langsamt
hojer handen, innan han ger bestimt stopptecken. Under denna insaktnings-
och utrymningsperiod fi de férare, som redan Sverskridit stoppgrinsen eller
befinna sig helt ndra densamma och ha for hog hastighet for att utan risk
kunna stanna, fortsitta framit och utrymma gatukorset. De efterfoljande
férarna, som utan svérighet kunna bringa sina fordon till stillestdnd vid stopp-
gransen, skola ddremot sakta in och stanna. Nir gatukorset dr tomt, gives
korsignal at de vintande forarna pa B-gatan. Hiarpa foljer for trafiken pa
B-gatan forst en fri period samt dérefter en insaktnings- och utrymnings-
period, allt under det trafiken pd A-gatan dr stoppad.

Det nu anférda exemplet visar, att mellan de bada huvudperioderna, under
vilka trafiken #r fri p4 den ena gatan och stoppad pi den andra, med nod-
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vandighet och pa grumd av trafikens egen natwr uppstar en 6vergdngsperiod,
under vilken den framflytande trafikstrommen successivt hejdas och stoppas.
For de trafikreglerande myndigheterna giller det hir som eljest icke att
soka skriva nya lagar f6r trafiken utan fastmera att soka utfinna ett system,
som smidigt ansluter sig till trafikens egna, naturliga lagar.

Ljussignaler. Vid anvindning av ljussignaler har man s6kt 16sa denna
uppgift pd varierande sitt. Gemensamt for alla de anvinda systemen dr att
gront sken betyder klart eller kor, medan rétt sken betyder stopp.

Frigan om det grona ljusets limplighet med hinsyn till de firgblinda har
diskuterats. De betéankligheter, som ur denna synpunkt framstéllts, avvisades
sésom starkt 6verdrivna av Nationernas forbunds permanenta vigtrafikkom-
mitté vid dess attonde session i Gendve ar 1933, och det grona ljusets anvand-
ning sisom klarsignal for vigtrafiken &dr, sdsom redan namnts, numera all-
mént vedertagen. I vart land torde striden om det grona ljusets anvindning
f& anses vara avgjord genom 1937 ars vigmirkeskungorelse, som foreskriver,
att »gront sken skall betyda klart>. Vid jarnvidgskorsningar anvindes emeller-
tid i avsevard utstrickning vitt eller blavitt blinkande ljus sisom signal att
tdg ej nalkas. Till frigan om en eventuell 6verging till gront ljus dven i detta
fall torde jag f& &terkomma i det blivande specialbetinkandet angdende &t-
garder for beredande av 6kad trafiksikerhet vid jarnvigskorsningar.

Sasom Overgdngssignal (insaktnings- och utrymningssignal) anvindes i de
flesta linder gult sken. I Norge anviindes i stillet blinkande gront sken. I
Schweiz ha tvd olika system provats, av vilka det ena anvinder gront och gult
samtidigt, medan det andra systemet begagnar gront och rott samtidigt. I
Sverige (jfr nedan) visas forst gront och gult sken samtidigt och sedan under
overgdngsperiodens sista moment r6tt sken. Under detta moment &r trafiken
stoppad i alla riktningar. I New York, ddr gatukorsen genomgiende &dro for-
sedda med ljussignaler, uppdelas Gvergingsperioden liksom i Sverige i tvd
sirskilda moment. Under det forsta momentet slickes den grona signalen,
utan att ndgon annan signal kommer i stillet, och under det senare momentet
visas rott sken. Trafiken ir dd stoppad i alla riktningar.

Enligt vissa system gives, samtidigt som Overgingssignal visas 4t den ena
gatan, en sirskild forberedande signal (lystringssignal) 4t de vintande forarna
pad den korsande gatan. Denna signal gives i allménhet, liksom Gvergings-
signalen, med gult sken, i Sverige och England med rétt och gult sken sam-
tidigt. Syftet med denna signal ir tydligen, att de forare, som befinna sig
framme vid stoppgrénsen, skola gora sig redo, s& att de kunna starta i samma
ogonblick som korsignal gives. Behovet av en sidan lystringssignal kan
diskuteras. De forsta forarna i kon kunna ofta iakttaga de for den korsande
trafikriktningen avsedda signalerna och dérigenom f& underrattelse om den
forestdende vixlingen. Det dr vidare att mirka, att de korfiler, som skola
gora vinstersving eller hogersving i gatukorset, ofta med hinsyn till fot-
gingarna icke kunna starta omedelbart efter det klarsignal givits. Ur syn-
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punkten av fotgingarnas sikerhet dr ett par sekunders forsening av fordonens
start en ren fordel. I vissa ldnder, bl. a. i Belgien och Holland, har systemet
med en sirskild lystringssignal efter ndgon tids anvindning Gvergivits, enér
det visat sig foranleda de viantande forarna till for tidig start. Till frigan om
lystringssignalens anvindning sisom startsignal for fotgingarna éterkommer
jag i det foljande.

En limplig utformning av »stopp- och korsystemet» med anvidndning av
ljussignaler visas i foljande exempel:

Signal &t A-gatan Signal &t B-gatan
Period Tidsléingd il 3 % 5
Signalfirg Betydelse Signalfirg Betydelse
PSS AT 27 sek. Gront Kor Rotb Stopp
a) Ko y
T 3 » | Gul { bg -l Rott (och gult)  Stopp (redo)
L L) L 27 » Rott Stopp Gront Kor
R

R 3 » Rott (och gult) Stopp (redo)| Gult { gslgtirpp

Den gula 6vergéngssignalen ger samtidigt tvé sédrskilda order, namligen
korsignal at de forare, som redan befinna sig ute i gatukorset eller std i be-
grepp att passera stoppgrinsen (se nedan) men stoppsignal it de efter-
foljande forarna. Samtidigt visas &t den korsande gatan antingen réd stopp-
signal eller, om s& befinnes lampligt, rod och gul lystringssignal.

De angivna tidslingerna kunna sjidlvfallet variera. Periodens totala lingd,
som 1 exemplet utgér 60 sekunder, kan vara sivil lingre som kortare (ett
system med korta perioder torde i regel vara bist), trafiken pd den ena av
de korsande gatorna kan kriva lingre korperioder @n trafiken pd den andra
gatan, utrymningsperiodens lingd kan vixla med gatukorsets storlek o. s. v.
Den fria kortiden utgor i det valda exemplet 27 sekunder, medan stopp- och
overgdngsperioderna tillsammans upptaga 33 sekunder. Den fria kortiden ar
med andra ord reducerad till 45 procent av vad den utgor vid oreglerad trafik.
En uppdelning av overgdngsperioden p& tvd sidrskilda perioder enligt det
system, som enligt vad ovan anférts praktiseras i Sverige, torde i regel vara
dgnad att medfora en ytterligare forkortning av den fria kortiden. Silunda
torde vid tillimpning av det svenska systemet en vanlig tidsindelning vara
foljande:

Period Tidslingd Signal &t A-gatan Signal §t B-gatan

1 Y ST N, 2 X e 24 sek. Gront Rott

R ortesbstnia vati i g8 3 » Grént och gult Rott

8 i amab g o 3 » Rott Rott och gult
R R P 24 » ROt Gront

By ey sas s s B et eE 3 » ROt Groént och gult

................ 3 Rott och gult Rott

2294 490
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Enligt detta exempel blir den fria kortiden endast 24 sekunder under
varje minut, medan stopp- och 6vergingsperioderna omfatta icke mindre dn
36 sekunder. Den fria kortiden #r alltsd reducerad till 40 procent.

I gatukorsningar, dér flera dn fyra trafikstrommar sammanlopa, blir signal-
systemet stundom ritt komplicerat och férseningen av trafiken dnnu mera
framtridande.

Overgingssignalens innebtrd. Inneborden av den Gvergéngssignal, som foljer
efter korsignalen, har definierats ndgot olika i olika linder. Skiljaktigheten
giller den exakta grinsdragningen mellan de foérare, som skola stoppa vid
overgingssignalen, och de forare, som skola fortsidtta och utrymma gatu-
korset. Enligt den av Nationernas férbunds permanenta vigtrafikkommitté
rekommenderade definitionen skola till den forra gruppen hiénféras de forare,
vilka redan kort in i korsningen, och till den senare gruppen de forare, vilka
dnnu icke kort in i korsningen. Den hollindska definitionen utvidgar den
forra gruppen att dven omfatta de forare, som kommit si ndra korsningen
eller stoppgrinsen, att det &r dem omdjligt att stanna. Den engelska defini-
tionen slutligen hanfor till den forra gruppen alla forare, som vid Overgéngs-
signalens upptridande kommit si nira stoppgrinsen, att de icke utan risk
kunna stanna.

Den engelska regeln synes vara den som bist Overensstimmer med vad
som hiir ovan kallats »trafikens naturliga lagar». Mahidnda borde dock ytter-
ligare erinras om att forarens mdojlighet att stanna icke endast beror pé av-
standet till stoppgrinsen utan dven sammanhinger med fordonets hastighet
i det ogonblick, d& Gvergingssignalen gives, viglaget m. fl. omstindigheter.

Det svenska signalsystemet. I den svenska vigmirkeskungorelsen av den 22
januari 1937 — till vilken forslag utarbetats av Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen — foreskrives betriffande signalfirgernas betydelse: »Rott sken
skall betyda stopp. Gront sken skall betyda klart. Signal om vixling fran
rott till gront sken samt frén gront till rott sken skall givas medelst gult sken
tillsammans med rott respektive gront sken.»

Denna bestimmelse synes lida av vissa brister. Till en borjan synes det
icke vara fullt klart, huruvida bestdmmelsen &syftar, att signal om vixling
skall vara obligatorisk, eller om meningen ar, att ddrest sdrskild signal om
vizling gives, densamma skall vara beskaffad pd angivna sitt. Betédnkligare
ir, att bestdimmelsen i friga icke limnar nigon upplysning om innebdrden av
de bada vaxlingssignalerna, d. v. s. vad en forare har att iakttaga, d& »signal
om vixling» gives. Till svar & en forfrigan av Nationernas forbunds general-
sekreterare har emellertid frdn svenska regeringens sida meddelats, att det
svenska signalsystemet Gverensstimmer med den permanenta vigtrafikkommit-
téns ovannamnda rekommendation. Man torde hirav kunna draga den slutsat-
sen, att gron och gul signal i det svenska systemet utgor en »insaktnings- och ut-
rymningssignal> av den innebord, som i berdrda rekommendation angivits.
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Det dr emellertid att beklaga, att detta icke kommit till uttryck i vigmarkes-
kungorelsen.

Behovet av en bestimd foreskrift om betydelsen av ifrgavarande signal
synes desto storre, som de anvinda firgerna torde kunna ge anledning till
tvekan. D4 kungorelsen foreskriver, att »gront sken skall betyda klart», torde
det missforstandet latt kunna uppstd, att det grona skenet dger angivna be-
tydelse, jimvil da det visas tillsammans med gult sken, och att sdlunda dven
gron och gul signal betyder klart. Detta missforstind skulle tydligen fore-
byggas, om — sisom i de flesta linder ar fallet — endast gult sken anvéndes
sdsom insaktnings- och utrymningssignal.

»Stockholmssystemet.» Den nu omnimnda missuppfattningen av Gvergéngs-
signalens innebord har kommit till uttryck i de bestimmelser rorande ljus-
signaler, som i Overstathéllardimbetets trafik- och parkeringskungorelse med-
delats for Stockholms stad. Det heter diar i § 12 mom. 1: »Gult sken visas
endast samtidigt med rott eller gront ljus och innebér, att skifte av signal-
sken ar omedelbart forestiende, samt har icke ndgon sjalvstindig betydelse
betriffande riatten att framfoéra fordon.»

I fraga om den lystringssignal, som omedelbart fore korperiodens borjan
gives med rott och gult sken, ar intet att invinda mot den silunda uppstillda
regeln. Det gula ljuset har dar icke ndgon »sjélvstindig betydelse» betriffande
ritten att framfora fordon, utan den réda stoppsignalen giller fortfarande.
Diremot synes det icke rimligt, att den signal, som omedelbart fore vixlingen
till r6tt sken gives med gront och gult sken samtidigt, alltjimt skulle inne-
bira en korsignal dven for de forare, som utan svarighet kunna stanna vid
stoppgriansen. Den enda effekten av det gula ljusets upptridande skulle da
bliva, att forarna infér den vintade stoppsignalen okade farten for att hinna
over stoppgrinsen, innan den rdoda signalen visade sig. I stillet for den in-
saktningssignal, som erfordras i samband med vixlingen fran klart till stopp,
skulle sélunda givas en signal, som skulle verka som ett »piskrapp» och
stimulera till 6kad hastighet. Den ofrdnkomliga insaktningen skulle borja
forst vid stoppsignalens upptradande, och under utrymningen av gatukorset
skulle forarna kora mot rod signal. Tilliggas mé, att tolkningen av Gvergéngs-
signalen sésom en fortsatt korsignal veterligen icke dger motsvarighet i nigot
annat lands signalsystem..

I praktiken torde »trafikens naturliga lagar» ha medfort, att tillimpningen
dven i Stockholm till Overvigande del blivit en annan dn den foreskrivna.
Gron och gul signal torde, trots det teoretiskt sett otillfredsstdllande farg-
valet, oftast ha uppfattats sisom en insaktnings- och utrymningssignal. D&
signalapparaternas tidsinstdllning skett med hansyn till den officiellt pAbjudna
tolkningen av signalerna, har emellertid hédrigenom den fria kortiden in-
skrinkts dnnu mer dn som eljest behovt ske. Ovissheten om signalernas be-
tydelse har dessutom haft betinkliga foljder for trafiksikerheten. Exempel-
vis mi namnas ett fall, dar en cyklist, som stannat infér gron och gul signal,
pikordes av en efterféljande omnibus, vars forare med tillimpning av trafik
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och parkeringskungorelsens bestdmmelse i &mnet fortsatte framit mot nimnda
signal, ehuru han utan svirighet kunnat stanna.

I samband med avgivande av forslag till ny vigtrafikstadga torde jag f&
anledning att foresld ett fortydligande av vigméarkeskungorelsens bestim-
melser rérande ljussignaler, som &r dgnat att forebygga missforstind av nu
angiven art.

Anmirkas md, att i och med att Gvergingssignalen erhiller sin riitta be-
tydelse mdjlighet torde uppstd att nigot utdka den fria kortiden i de gatu-
kors, dér trafiken regleras medelst ljussignaler.

Synkroniserade och progressiva ljussignaler. Nir ett flertal korsningar pa
en och samma gata dro forsedda med ljussignaler, vilket ofta dr fallet med
de stora huvudgatorna, dr det lampligt att pd ett eller annat sitt samordna
vixlingen av dessa signaler. Bland de olika system, som i detta hinseende
kommit till anvindning, mirkas det s. k. synkroniserade systemet och pro-
gressivsystemet.

Det synkroniserade systemet, som bl. a. tillimpas i New York, innebir
att under ett visst tidsmoment alla signaler p& huvudgatan visa klart,
medan samtidigt trafiken pd alla tvirgator dr stoppad. I ndsta moment &r
trafiken stoppad pd huvudgatan och fri pd tvirgatorna. Trafiken kommer
enligt detta system att framgd stotvis eller pulserande ett stycke i taget.
Systemet dr tydligen vil dgnat att bringa ordning och reda i trafiken men
foranleder helt naturligt forarna att driva upp farten for att hinna passera
sf ménga korsningar som mojligt under de perioder, d& klarsignal visas.

Vid tillampning av progressivsystemet sker vixlingen fran stopp till klart
icke samtidigt i de olika gatukorsen utan i en successivt fortskridande foljd,
sé att ett fordon, som startar pa klarsignal vid den forsta reglerade korsningen,
under forutséttning av en lampligt avpassad hastighet métes av klarsignal
aven vid varje foljande korsning. Trafiken ror sig framat i en rad sjilvstindiga
kolonner. S& snart en kolonn passerat ett gatukors, kastar signalen om till
stopp, varefter trafiken pd den korsande gatan slippes fram. Innan nista kolonn
anlinder till gatukorset, kastar signalen om till klart, och den nya kolonnen
kan passera utan att beh6va stanna och vinta. Den limpliga hastigheten kan
tillkéinnagivas medelst skyltar i det gatukors, dir signalregleringen tager sin
borjan, och i vissa av de f6ljande gatukorsen. Den férare, som Gverskrider den
angivna hastigheten, kommer for tidigt fram till nésta gatukors och motes dir
av stoppsignal. Progressivsystemet torde innebdra en synnerligen lycklig 16s-
ning av gatukorsens trafikproblem. Genom att mojliggora en visserligen
lingsam men i gengild oavbruten fird férebygger systemet pa ett effektivt
sitt den eljest vanliga »signalskolkningen», som bestdr i att férarna for att
icke bliva hejdade av stoppsignalerna undvika de signalreglerade huvud-
gatorna och séka sig fram p& mindre och for trafiken olimpliga bigator. En
sirskild fordel med systemet dr, att fotgingarna i full trygghet kunna korsa
den signalreglerade gatan under de mellanperioder, som uppsta efter passagen
av varje kolonn.
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Hogersviingar. En reglering av kortrafiken enligt »stopp- och kérsystemet»
kan icke helt forebygga uppkomsten av korsande trafikstrommar. Vid till-
limpning av detta system férekommer visserligen icke nigon korsning mellan
de trafikstrommar, som fortsitta rakt framét i gatukorset. Icke heller vallas
— 1 ett land med vinstertrafik — ndgon svarighet av de trafikfiler, som
1 gatukorset sviinga av it vinster. I vissa fall kan det t. 0. m. vara limpligt
att slippa fram den vinstersvingande trafiken &ven under den period, d&
den frin samma hall kommande trafiken eljest #ir stoppad, nigot som kan
ske antingen genom tecken av en i gatukorset stationerad trafikkonstapel
eller genom en sirskild ljussignal, t. ex. en gron pil, riktad at vinster.
Desto allvarligare &ro de svérigheter, som véllas av den hégersviingande
trafiken. Nér trafiken i ett gatukors slippes fram exempelvis i riktningen
norr—soder, kommer den trafikstrém, som anldnder till gatukorset frin
soder och efter hogersving skall fortsitta &t Oster, tydligen att korsa den
trafikstrom, som kommer frén norr och fortsitter rakt framat eller, efter
hogersviing, at vister. Harigenom uppstd, trots den genomforda regleringen
1 gatukorset, hinder i trafiken och risker for trafiksikerheten.

En mdjlighet att undvika dessa oldgenheter ligger i att, sedan den Ost—
vastliga trafiken stoppats, forst endast slippa fram den frén séder kommande
trafikstrommen samt sedan stoppa denna och slippa fram trafiken fran norr.
Regleringen sker dven i detta fall antingen genom en trafikkonstapel eller genom
en pé& limpligt sitt instdlld automatisk signalapparat. En reglering enligt det
nu angivna »trefassystemet» medfér uppenbarligen en ytterligare forsening
av trafiken men kan det oaktat vara motiverad i sarskilda fall, t. ex. i sidana
gatukors, dir de hogersvingande trafikstrommarna &ro betydande.

En annan metod bestir i att genom sirskilt anslag eller mirke forbjuda
hogersviingar i vissa gatukors, dir trafikforhéllandena gora en sidan mandver
hinderlig eller riskabel. Nar trafiken slippes fram frdn norr och soder, far
dérvid den frin soder kommande trafiken endast fortsdtta rakt framat eller
&t vaster, medan den frin norr kommande trafiken endast fir fortsatta rakt
framét eller &t Oster. Négra korsande trafikstrommar uppkomma silunda icke.
Den trafik, som kommer frdn séder och skall fortsiatta at oster, far — i stillet
for att gora hogersving i det ifrdgavarande gatukorset — fortsédtta rakt framét
till niista gatukors for att dér gora vinstersving och kora runt det néirmaste
kvarteret samt efter sammanlagt tre vinstersvingar aterkomma till det forsta
gatukorset och dir fortsitta rakt framit mot Oster, ndr trafiken slippes fram
1 denna riktning.

Rotationstrafik. I de fall, ddr hogersvingar i ett gatukors icke kunna und-
vikas, kan man i nigon mén nedbringa risken av dylika mandvrer genom att
i gatukorsets mitt placera en refug, ofta forsedd med ett mirke, som anger,
att trafiken skall framgé till véinster om refugen. Harigenom hindras de hoger-
svingande fordonens forare frén att gora svingen for sniv och »skira» kurvan
med risk att vid inkérningen pi den korsande gatan kollidera med ett pé




70

denna gata framfort fordon. En dylik anordning har tydligen sin storsta be-
tydelse i sddana gatukors, dér trafiken &r fri och icke vixelvis stoppas i de
korsande riktningarna.

Risken for vinkelrit kollision kvarstir tydligen oféréndrad i det fall, som
nyss angivits. Denna risk kan emellertid avsevirt nedbringas, om de lokala
forhallandena medgiva, att mittrefugen utvidgas till en stor »rundel», kring
vilken trafiken fir cirkulera. Man fir didrigenom en anliggning for s. k. cir-
kulations- eller rotationstrafik. En dylik trafikplats innebdr, riatt utford, en
fortrifflig 16sning av korsningsproblemet. Alla fordon, som anlinda till trafik-
platsen, svinga dér &t vinster och kora i en ring runt det centrala mittpartiet
(»rundeln») samt lamna platsen i vinstersving, allt eftersom de komma fram
till de gator, p& vilka de skola fortsitta sin fird. De olika trafikstrommarna
komma givetvis att hirvid korsa varandra, men om trafikplatsens mittparti ar
stort, kommer detta korsande att mera antaga karaktiren av en omkorning.
Anmirkas mé, att omkorningen i dylika fall allt efter omstindigheterna sker
till hoger eller till vinster.

Medan trafikstrommarna i ett med ljussignaler reglerat gatukors i tur och
ordning stoppas och darvid, sisom ovan papekats, fi sin fria kortid starkt
reducerad, kan trafiken kring en »rundel» fortgd utan avbrott. En annan for-
del med rotationstrafiken &r, att den utan svarighet kan anvindas dven dar
flera dn fyra trafikstrommar sammanlopa. Ett villkor for trafiksikerheten ar
emellertid i dylika fall, att tva gator icke utmynna i samma punkt eller Gver
huvud alltfor niara varandra. Om sd dr fallet, komma riskerna att kvarstd,
séframt icke en av de bdda gatorna avstinges f6r korning i riktning mot
srundeln».

I en anliggning f6r rotationstrafik bor mittpartiet vara tillrickligt stort.
En diameter av minst 50 meter brukar i detta hinseende rekommenderas.
Mittpartiet kan ldmpligen bestd av en fri grdsplan med tydligt markerade
kanter. Fotgingartrafiken ledes runt om trafikplatsen tvirs over de tillsto-
tande gatorna och hindras genom ricken att korsa den fér kortrafiken av-
sedda »ringen» omkring sjilva mittpartiet. Sisom en sirdeles olycklig ehuru
stundom oundviklig anordning torde det fi betecknas att anvinda mittpartiet
till hallplats for sparvagnar eller att dir medge forséljning av tidningar e. dyl,,
varigenom fotgéingare foranledas att korsa den starka strom av fordon, som
framgir i ringen omkring mittpartiet. Om mittpartiet anvindes fér dylika
indamal, méiste underjordiska tunnlar anordnas, dar fotgingarna kunna
passera i trygghet och utan att hindra kértrafiken. Hela syftet med anligg-
ningen blir eljest forfelat.

¢) Fotgiingarproblemet.

I stidernas bostadskvarter och i allméinhet inom omriden med svagare kor-
trafik medfor gangtrafiken pa gatorna icke ndgot namnvirt hinder f6r kor-
trafiken eller ndgon storre fara foér fotgéingarna sjalva. I de centrala stads-
delarna med deras starka trafiktriingsel och p& storre genomfartsgator med
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snabb och kontinuerlig kortrafik véllar fotgéingarproblemet diremot synner-
ligen allvarliga svérigheter och risker.

Problemet att trygga fotgingarnas fiard i kortrafikens riktning &r visser-
ligen tillfredsstdllande lost genom de i stiderna obligatoriska trottoarerna.
Det skydd dessa giva kan vid behov forstirkas genom uppsittande av ricken,
som forebygga ett oforsiktigt nedstigande pé korbanan. S& mycket svarare ér
problemet om fotgéingarnas korsande av korbanan.

Kersning i skilda plan. Den mest betryggande losningen av detta problem
ligger sjilvfallet i ett anordnande av passager for fotgiingarna Gver eller under
korbanans plan. Av naturliga skél dr emellertid en dylik 16sning i allméinhet
icke mojlig att genomfora. Det vill dock synas, som om sérskilt metoden med
underjordiska tunnlar &tminstone forséksvis borde komma till anvindning
pa sirskilda stillen, dir s&val kortrafiken som den korsande gingtrafiken ar
stark. Mot denna metod brukar anforas, att sddana tunnlar enligt utlindska
erfarenheter icke skulle vara populdra bland fotgingarna, vilka i regel icke
skulle begagna sig darav. Det mé emellertid erinras, att »undergingar» nu-
mera i stor omfattning anvindas vid vira storre jarnvigsstationer for att
mojliggora en riskfri passage under jarnviagssparen. Darvid har man genom
uppsittande av ricken eller pd annat sitt forhindrat den direkta passagen
over spiren, varfor sdlunda den underjordiska tunneln dr den enda vig, som
stdr till buds. Om liknande principer tillimpades dven vid anldggandet av
underjordiska gatupassager, synes det sannolikt, att fotgingarna mycket snart
skulle viinja sig vid att anvinda dessa och sedermera foredraga den ndgot
besvirligare passagen, ddr de kunna firdas i fullstindig trygghet och utan
att valla ndgot hinder for kortrafiken, framfor den farliga vigen tvirs Gver
korbanan.

Korsning i samma plan. I vanliga fall maste emellertid fotgingarens
passage frén den ena trottoaren till den andra ske i kérbanans plan. Fot-
giingarens fird ar i dylika fall synnerligen riskfylld, sirskilt om kérbanan &r
bred. Nir fotgiingaren star i begrepp att korsa korbanan, maste han — vid,
vinstertrafik — till en borjan rikta sin uppmérksamhet &t hoger och avvakta
ett tillfille, nir en lucka uppstar i den fordonskolonn, som nalkas frin detta
hall. En sirskild fara vallas hirvid av parkerade fordon, som skymma sikten
mot korbanan. Nir fordonsstrommen frdn hoger for ett ogonblick upphér,
stiger fotgingaren ut i korbanan och lyckas kanske passera den niirmaste
hilften av gatan, innan niista fordon hunnit fram. Men dérpd hejdas han ma-
hinda av andra, fran vianster kommande fordon. Han blir d& mitt ute i kor-
banan instingd mellan tvd snabba, &t olika hall riktade trafikstrommar. Sar-
skilt stor dr faran, om gatan trafikeras av sparvagnar. En fotgingare, som
korsar gatan omedelbart efter det en frin héger kommande sparvagn passerat
p& det narmaste spéret, riskerar att komma i vigen fér en annan spirvagn,
som nalkas frén motsatt hall pd det andra sparet, eller for bilar eller cyklar,
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som forut varit skymda av spérvagnen. Om korbanan passeras i omedelbar
nirhet av ett gatukors, blir faran &nnu storre an eljest, enir fotgingaren da
méste observera icke blott den fordonstrafik, som kommer rakt frdn hoger och
rakt frin vinster, utan dven den svingande fordonstrafiken. Den o6kade risken
kompenseras i viss man dérav, att fordonen vid passerandet av gatukors i
regel framforas med reducerad hastighet. Till frigan om fotgéingarnas passage
over gatukors, dar »stopp- och korsystemet» tillimpas, dterkommer jag i det
foljande.

Atskilligt kan emellertid goras for att minska fotgingarnas risker i nu an-
givna fall. Bland de mdjligheter, som dirvidlag std till buds, md ndmnas for-
bud mot parkering av fordon pé gator med stark trafik, en atgird, som enligt
vad ovan anforts dr pakallad dven ur kortrafikens synpunkt. Likaledes skulle
det forut rekommenderade nedliggandet av spdrvigslinjerna i de centrala
stadsdelarna medfora 6kad trygghet for fotgingarna. Ett fortraffligt och hit-
tills alltfor litet anvint medel £6r nedbringande av géngtrafikens risker bestar
i en uppdelning av gatan i tvd var for sig enkelriktade korbanor genom an-
laggning av refuger i gatans mitt. Genom dylika refuger, som kunna vara av
ringa bredd men diremot om mojligt bora stricka sig utefter gatans hela
lingd frin det ena gatukorset till det andra, skiljas de béda trafikstrommarna
at, vilket enligt vad forut pépekats visentligt minskar kortrafikens kollisions-
risker. Framfor allt erhalla emellertid fotgdngarna genom mittrefugen en till-
flyktsort, ddr de efter att ha korsat den forsta hilften av gatan med dess fran
hoger kommande trafikstrom kunna i trygghet avvakta ett lampligt tillfdlle att
fortsiitta och passera den frin vinster kommande trafikstrommen pé gatans
andra hilft. Virdet av sddana vilopunkter har tydligt visat sig, i det att de
refuger, som forekomma vid sparvigshallplatserna, i stor utstrickning ut-
nyttjas av fotgingare, som korsa korbanan.

P4 gator, dir kortrafiken dr kontinuerlig eller i varje fall si stark, att fot-
gangarnas véintetider bli obehorigt langa, méste sirskilda atgirder vidtagas
for att mojliggora eller underlitta fotgingarnas passage. Det ldmpligaste
torde i sddana fall vara att genom en trafikkonstapel eller genom automatiska
signaler tid efter annan stoppa fordonstrafiken och slippa fram de vintande
fotgiingarna. Den storsta svirigheten i dylika fall ligger i att avviiga de olika
tidsperioderna s, att fotgingarna f& mojlighet att i trygghet och utan alltfor
lang viintan passera korbanan, samtidigt som kortrafiken ej hindras s& mycket,
att risk for stockningar uppstér.

Fotgiingartrafiken i gatukors med ljussignaler. I gatukors, dar trafiken regleras
enligt »stopp- och korsystemet», dr fotgingarnas problem ingalunda 10st.
Betriffande fotgingares skyldigheter med hinsyn till de tecken och signaler,
som givas i dylika gatukors, foreligga icke ndgra klara bestimmelser. Enligt
2 § vagtrafikstadgan skall varje vigfarande »efterkomma polismans anvis-
ningar till trafikens ordnande och stanna, nér polisman dartill giver tecken».
Till de anvisningar och tecken, som hér avses, torde rimligtvis bora ridknas
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icke blott arm- och handtecken utan dven de tecken, som givas medelst vrid-
bara skyltar eller medelst ljussignaler, d& dessa mandvreras av den tjdnst-
gorande trafikkonstapeln. Asidosidttande av bestimmelsen i 2 § vigtrafik-
stadgan dr kriminaliserat. I 3 § 2 mom. vigtrafikstadgan foreskrives, att »det
aligger annan vigfarande dn giende att atlyda till ledning for trafiken vid vig
uppsatta anslag, varningsmérken och signaler». Jamvél denna bestimmelse
ar forsedd med straffsanktion. I 14 § 1 mom. sjitte stycket slutligen heter
det, att »giende bor uppmirksamma till ledning for trafiken vid vigen upp-
satta anslag, varningsmérken och signaler». Overtrddelse av denna bestim-
melse &dr icke kriminaliserad.

Fotgingares skyldighet att &tlyda eller uppméarksamma givna tecken och
signaler géller emellertid sjdlvfallet endast under den forutsidttning, att dessa
tecken och signaler rikta sig till eller eljest dga betydelse f6r honom. Be-
traffande flertalet vigmarken torde det vara uppenbart, att de endast avse
den trafik, som framgdr pd korbanan eller i forekommande fall cykelbanan,
men didremot icke fotgingartrafiken pd gdngbanan. S& torde exempelvis vara
fallet med de vigmirken, som angiva stoppgrins och forbud mot infart. Tro-
ligen fir samma forhallande anses rdda jamvil betrdffande de ljussignaler,
som givas 1 gatukorsen, vare sig apparaterna mandvreras av en trafikkonstapel
eller dro instéllda f6r automatisk reglering av trafiken. Denna tolkning over-
ensstimmer med den som kommit till uttryck i gillande sédrskilda ordnings-
foreskrifter f6r Stockholm, dir man — tydligen utgdende fran att polisman-
nens anvisningar endast avse kortrafiken — infort en bestimmelse av féljande
lydelse: »Vid gatukorsning, déar trafiken &r underkastad sarskild reglering
genom polisman, bor fotgéingare, som vill g& 6ver korbanan, f6lja samma ord-
ning, som anvisas for de korande.» Bestdmmelsen i friga &ar icke straffsank-
tionerad.

I den allménna diskussionen har stundom férordats, att dven fotgingarna
skulle vid straffpifcljd &laggas att atlyda de ljussignaler, som givas i gatu-
korsen, och det har dirvid gjorts géllande, att om dylika bestimmelser genom-
fordes, gatukorsens fotgingarproblem skulle vara 1ost. Det vill emellertid
synas, som om man vid framstéllandet av detta forslag icke i erforderlig mén
beaktat den svingande kortrafiken och den komplikation av problemet, som
denna medfér. En kort analys av hithorande fragor ma har lamnas.

Om kortrafiken i ett gatukors endast fortsatte rakt framét, sa att exempel-
vis den frin norr kommande trafiken fortsatte a4t soder och tvirtom, medan
den frin oster kommande trafiken fortsatte &t véster och tvéartom, skulle tyd-
ligen fotgéingarna med fordel kunna folja kortrafikens signaler. Sa t. ex.
skulle de fotgingare, som komme fran sdder, kunna i trygghet passera kors-
ningen, om de avvaktade den tidpunkt, di den Ost—rvistliga trafiken stoppa-
des, och korsade gatan samtidigt med den nord—sydliga kortrafiken, sedan
klarsignal givits 4t denna. P& grund av den svingande kortrafiken blir emel-
lertid fotgingarens mojlighet att i trygghet passera gatukorset i hog grad
reducerad.
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Om en fran séder kommande fotgingare, som f6ljer den vénstra trottoaren,
skall korsa den i Oster och vister giende gatan, nédr ljussignalen visar klart
for den nord—sydliga trafiken, miste han trots den givna klarsignalen passera
tva korsande trafikstrommar, nimligen dels den som kommer fradn soder och
efter vinstersving fortsatter at vister och dels den som kommer frén norr och
efter hogersving fortsitter &t vister. Om fotgéngaren i stillet gar pi den
hogra trottoaren, maste han pa liknande sitt korsa dels den trafikstrom, som
kommer frin s6der och efter hogersviing fortsitter at oster, och dels den trafik-
strom, som kommer frdn norr och efter vinstersving fortsdtter at oster. I
gatukors, diar de svingande trafikstrommarna &ro starka, kan det till och med
hinda, att de effektivt hindra fotgiingarens passage under hela den tid, da
signalen visar klart i fotgiingarens riktning. Det torde vara uppenbart, att
det med hinsyn hirtill icke foreligger mdojlighet att utan vidare féreskriva,
att fotgingare vid dventyr av vite skall atlyda trafiksignalerna.

1 sjilva verket forhaller det sig si, att den minsta risken for fotgingaren
foreligger, om han for korsandet av korbanan véljer senare delen av en dver-
gangsperiod, da kortrafiken ju &r stoppad i alla riktningar. Under senare
delen av den Overgingsperiod, som infaller efter slutet av en kérperiod for
den nord—sydliga trafiken, har denna trafik utrymt gatukorset, och den 6st—
vistliga trafiken stér dnnu stilla i vintan pd korsignal. Nir dylik signal seder-
mera gives, sker starten och didrmed passagen 6ver gatukorset naturligen
med en viss forsiktighet, s& att en forsenad fotgéngare utan alltfor stor risk
kan fortsitta sin fird 6ver gatan. Under senare delen av den Gvergingsperiod,
som infaller omedelbart innan den forut stoppade nord—sydliga trafiken
erhaller klarsignal, har gatukorset utrymts av den ost—vistliga trafiken, och
den nord—sydliga trafiken har &nnu icke startat. En fotgiingare, som startar
under detta moment, har stérre utsikter att i sikerhet komma Gver gatan och
vallar samtidigt mindre oliagenhet for kortrafiken dn den fotgéingare, som
vantar med starten, till dess korsignal gives.

En rationell reglering av gatukorsens fotgingartrafik skulle f6ljaktligen
kunna astadkommas genom att Gvergéngsperioderna — eller rittare deras
senare del, dd all kortrafik dr stoppad — reserverades for fotgéingarnas passage.
Det gula ljuset skulle darvid kunna anvindas sdsom klarsignal &t fotgéingarna,
samtidigt som det skulle bestimt fastslas, att gult lika vl som rott betydde
stopp for kortrafiken. Den alltid erforderliga »insaktnings- och Gvergings-
signalen» for kortrafiken skulle i s& fall lampligen kunna givas med gront och
gult sken samtidigt, varvid det grona ljuset skulle innebdra en utrymnings-
signal at de forsta férarna, medan det gula ljuset skulle utgora en insaktnings-
och stoppsignal &t de efterit kommande forarna. Systemet skulle d& erhéalla
foljande utseende:!

1 Ett liknande férslag har framstiillts av civilingenjoren Tage Bilde i en artikel i Nya
Dagligt Allehanda for den 20 februari 1937.
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Signal &t A-gatan Signal &t B-gatan
Period Signalens innebdrd Signalens innebord
Signalljus for kor- for géng- Signalljus for kor- for ging-
trafiken trafiken trafiken trafiken
) i f Gront Kor Stopp Rott Stopp Stopp
ti a) Kor e 3
- IS Gront, gult { b) Sgopp } Stopp Rott Stopp Stopp
W Lo v Gult Stopp Klart Gult Stopp Klart
LA Rott Stopp Stopp Gront Kor Stopp
a) Kor ]
R o Rott Stopp Stopp Gront, gult { bg Btim } Stopp
Bl ey Gult Stopp Klart Gult Stopp Klart

Under tredje och femte perioderna ar tydligen all kértrafik stoppad, medan
fotgangartrafiken &r fri i alla fyra riktningarna. Svéarigheten ligger i att reser-
verandet av sirskilda, icke alltfér korta perioder for fotgingarna sjilvfallet
méste medféra en minskning av den fria kérperioden for fordonstrafiken,
som i ménga fall icke torde kunna bdra en ytterligare forsening. Det synes
emellertid Gnskvirt, att forsok verkstillas med det hiar ifrigasatta systemet,
som onekligen dger vissa fordelar.

Anmirkas mé, att man i England forsokt ett liknande system, varvid man
for fotgingarnas rikning begagnat vissa signaler, som med sdrskild text
(»Don’t cross» och »Cross now») uppmanat fotgdngarna att uppskjuta respek-
tive verkstélla sitt korsande av gatan. Man torde dirvid ha kunnat konstatera
savil fordelarna som oldgenheterna av systemet med sérskilda perioder for
fotgangartrafiken, d. v. s. & ena sidan att genom den rationella uppdelning
av trafiken, som systemet innebér, 6kad trygghet beredes fotgingarna men &
andra sidan att risk for allvarliga stockningar i fordonstrafiken uppkommer
genom en alltfér 1dngt gdende reduktion av den fria kortiden.

P4 gator, dir det férut omndmnda progressivsystemet tillimpas (se ovan
sid. 68), torde storre mojligheter for en tillfredsstdllande 16sning av fot-
gingarproblemet foreligga. Hir dr det ndmligen mdojligt att utan ndmnvird
forsening av kortrafiken genomféra en sidan reglering, att efter passagen av
varje sirskild fordonskolonn en tillrickligt 18ng period intrdder, varunder inga
fordon anldnda till gatukorset och under vilken fotgéingarna f6ljaktligen kunna
med full trygghet korsa korbanan.

Strskilda vergingsstiillen for fotgiingare. For att markera den vig, som fot-
gingarna vid korsandet av en gata lampligen béra vilja, kan man med
tordel anvinda sdrskilda linjer eller streck i gatubeliggningen, sirskilt i gatu-
kors med genomford trafikreglering, pa tillfartsgatorna till anldggningar for
rotationstrafik samt pa trafikplatser och andra stdllen, dar refuger finnas.
Sasom ett ytterligare medel for »kanalisering» av fotgingartrafiken kunna
ricken uppsittas. Denna senare metod har visat sig sarskilt lamplig, dar
rotationstrafik anordnats och dér det darfor dr av vikt att det centrala mitt-
partiet halles fritt frén fotgingartrafik (jir ovan sid. 70).
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I véirt land har man, ndrmast efter engelskt foredome, i samband med an-
ordnandet av sirskilt markerade Gvergéngsstillen for fotgéingare sékt genom-
fora bestimmelser, innebédrande riatt for fotgingarna att, i den méin trafiken
vid dylika Overgéingsstillen icke regleras genom trafikpolis eller medelst
automatiska ljussignaler, passera desamma fore all fordonstratik. Medan den
engelska bestimmelsen i d@mnet tillerkénner fotgingaren foretride, om han
redan stigit ned frén trottoaren eller refugen och befinner sig pi sjilva Gver-
gangsstillet, har man i vart land gatt vida lingre och i vigtrafikstadgan
(3 § 1 mom.) intagit en foreskrift, som torde innebédra en absolut foretrides-
ratt for varje fotgingare, som befinner sig vid ett obevakat Gvergingsstille
och har for avsikt att passera detsamma. Av vad hir ovan anforts torde fram-
gé, att redan det reglerade, vixelvisa stoppandet av kortrafiken i bevakade
gatukors innebir allvarliga risker for stockningar i kortrafiken. Det torde
déarfor vara uppenbart, att det pa stéllen, dar stark kortrafik rader, i praktiken
icke dr mojligt att genomfora en reglering siddan som den nu angivna, enligt
vilken varje till 6vergéngsstillet anlindande fotgéingare skulle dga befogenhet
att stoppa hela trafiken med bilar och omnibusar och en kontinuerlig strom
av fotgingare skulle kunna definitivt forhindra all kortrafik.

P3 grund av de bestimmelser, som utfirdats rorande fotgingarnas fore-
tridesratt vid overgingsstillen, ha emellertid manga fotgéingare erhallit den
uppfattningen, att de vid dessa stéllen skulle kunna korsa korbanan med
mindre forsiktighet dn de eljest iakttaga, och detta dven vid tillfillen, d&
bevakning &r anordnad och foretridesrdtten foljaktligen icke &dr gillande.
Hirigenom ha 6vergingsstillena — sdrskilt de som anlagts tvirs 6ver linga
rakstrickor, dar kortrafiken av naturliga skél framgdr med storre hastighet —
i manga fall kommit att spela rollen av verkligt farliga trafikféllor. Enligt
uppgift blevo under tiden 1 mars 1937—1 mars 1938 i England icke mindre
dn 91 fotgéingare dodade och 3 766 fotgingare skadade, medan de passerade
ett 6vergangsstille, och detta vid en tid, d& systemet varit i tillimpning under
mer &n tre &r. Aven i virt land ha Gvergdngsstillena redan kriavt flera dods-
offer. Med hinsyn till dessa nedsliende erfarenheter torde det vara befogat
att allvarligt varna for att under nuvarande forhallanden markera en plats
sdsom Overgangsstille, saframt icke s#rskilda atgirder vidtagits till fot-
gangarnas skydd genom anliggning av refuger pd annat sitt.

Till frigan om &ndrade bestimmelser rorande olika trafikantgruppers
skyldigheter vid passerandet av G6vergingsstillen torde jag f& anledning ater-
komma i det blivande specialbetinkandet angiende revision av vigtrafik-
stadgan.

d) Stadsplanefrigor.

Vid anldggning av nya stadsdelar och vid ombyggnad i storre skala av
sarskilda delar av den dldre bebyggelsen foreligga stora mojligheter att i
samband med den nya stadsplanens uppréattande tillgodose trafikens och
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trafiksikerhetens intressen. Jag skall i detta sammanhang icke ingd p& de
betydelsefulla sporsmél, som i detta hinseende uppkomma, utan allenast i
korthet papeka vissa mojligheter att genom smirre jimkningar i gillande
stadsplaner férbattra forhéllandena p& sidana stéllen, dar sdrskilda risker
for trafiken foreligga.

En sirskilt farlig typ av gatukors utgor den s. k. gaffelkorsningen, d. v. s.
en korsning, dir tvd gator stéta samman i spetsig vinkel. Medan en vinkel-
it korsning alltid manar forarna till {orsiktig korning, finnes vid annalkandet
till en gaffelkorsning ingenting, som for foraren antyder, att han ndrmar sig
ett farligt stille. Foraren fortsitter dirfor med oférminskad hastighet och
riskerar att for sent uppticka ett fordon, som likaledes med hég fart fram-
fores pa den korsande vigen. For att undvika det riskmoment, som en dylik
spetsvinklig korsning utgoér, dr det i ménga fall, sérskilt d4 en mindre gata
inmynnar i en storre, limpligt att avskéra vinkelspetsen genom en tvirgiende
gatustricka, som fir upptaga trafiken, och avstinga aterstoden av den mindre
gatan for kortrafik. Stundom kan det i dylika fall ocksd vara fordelaktigt att
uthilda korsningen till en trafikplats med rotationstrafik.

Varje mojlighet att i gatukorsen forbattra sikten bor sjalvfallet tillvara-
tagas. P& ménga hall har man lyckats uppnd goda resultat i detta hinseende
genom breda trottoarer, »avskurna» horn p& kvarteren o. dyl.

En fara utgéra dven de oreglerade, 6ppna platser — stundom kallade
»asfaltoknar» — som #nnu férekomma i &tskilliga stader. Trafiken framgar
hir pa ett godtyckligt och oberikneligt sitt, med pafoljd att olyckor ofta in-
triffa. Botemedlet ligger i anliggning av stora, trafikdelande refuger, som
limpligen planteras eller anvindas till parkeringsplatser. Trafiken »kanali-
seras» hirigenom till trafikleder av normal bredd.

3) Jarnvagskorsningar.

Bland alla de »trafikfdllor», som mota de vigfarande, intaga jirnvigskors-
ningarna en sirstillning sdsom de ojamfdrligt farligaste.

S-kurver vid jirnvigskorsningar. Utom de olyckor, som bests i kollision
med jérnvigstag, intriffa vid dylika korsningar dven talrika olyckor av annan
art, nimligen dikeskorningar, kollisioner mellan landsvigsfordon samt pakor-
ningar av grindar och bommar, som uppsatts f6r att forebygga kollision med
tdg I alla dessa fall torde olyckorna nira sammanhénga med en otillfreds-
stillande strickning av vigen vid och i nirheten av korsningen.

D4 en jirnvdg dragits fram Gver en forut befintlig vdg, har man i regel
sokt anordna korsningen s&, att vigen kommit att passera jirnvigen i rdt
vinkel, varigenom Gvergéngen blivit s& kort som mdjligt. Om vigen och jérn-
vigen mott varandra i spetsig vinkel, har man darvid lagt om vagen, sd
att den kommit att b6ja av i en ofta tvir kurva och passerat jirnvigen vinkel-
ratt, varefter den efter en lika tvir kurva fatt &tertaga sin forra strickning.
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Man har hirigenom pa den forut raka vigen &stadkommit en svar S-kurva,
som efter den snabba motortrafikens tillkomst blivit sirdeles riskabel. Otaliga
dikeskorningar ha intraffat, da bilforare eller motorcyklister efter fird pa en
1 Ovrigt vilbyggd vig, som medgivit relativt hog hastighet, vid ankomsten till
en jarnvagskorsning plotsligt och oférmedlat befunnit sig infér en skarp och
oftast otillrackligt skevad kurva av en typ, som de icke rimligen kunnat viinta
sig att pétraffa.

Nir man vid S-kurvor av nu angiven art uppsatt grindar eller bommar
till skydd mot kollision med tig, ha ndmnda anordningar i regel placerats
helt néra jarnvigen och parallellt med sparen. En stingd grind eller en filld
bom har darfér, framfor allt om sikten i kurvan varit skymd, icke kunnat upp-
tickas av de vigfarande, forrin dessa passerat kurvan och befunnit sig omedel-
bart framfor hindret. Héari ligger den visentliga forklaringen till de mycket
talrika padkorningarna av grindar och bommar vid jarnvigskorsningar.

Skenfria korsningar. I den mén vigtrafiken vuxit och jarnvigstrafikens
hastighet 6kats, ha kollisionerna mellan vigfarande och jarnvagstdg kravt allt
flera offer. Det effektivaste medlet att forebygga dylika kollisioner dr sjdlv-
fallet anlaggandet av planskilda eller »skenfria» korsningar, didr landsvigen
framgar Over jarnviagen pé en viadukt (vigbro) eller under densamma genom
en vigport. Under de senaste 20 dren ha sidana skenfria korsningar till rétt
stort antal anlagts i vart land. En skenfri korsning betingar emellertid stora
kostnader, i regel minst 100 000 kronor och vid mindre gynnsamma terrang-
forhillanden ofta den dubbla eller tredubbla summan. Det ar féljaktligen av
ekonomiska skial uteslutet att anordna sfdana korsningar annat &n pd de
storsta viigarna, i forsta hand rikshuvudvigarna och en del linshuvudvigar.
I 6vrigt miste man dven for framtiden rikna med korsningar i samma plan.

Tyvarr har man dven vid anliggningen av skenfria korsningar i stor ut-
striackning tillimpat principen om vinkelrdt korsning mellan vigen och jirn-
viigen. Man har dirigenom visserligen gjort en besparing genom att viadukten
eller vigporten kunnat goras kortare dn eljest skulle blivit fallet. Samtidigt
har man emellertid dven hir skapat ett flertal synnerligen farliga trafikfallor
i form av tvdra S-kurvor. P4 ménga viadukter intriffa dérfér upprepade pa-
kérningar av de uppsatta riickena. Vidare har vigens bredd icke sillan
minskats vid sjdlva korsningspunkten. Detta giller framfor allt vigportarna,
vilka i manga fall erhallit karaktiren av verkliga »nalsogon». I siddana tringa
vigportar, dar sikten i allminhet skymmes av jarnvigsbanken, ha méinga
kollisioner mellan landsvégsfordon och @nnu flera kollisionstillbud &gt rum.
Situationen dr i sjilva verket den, att ett stort antal skenfria korsningar och
bland dem #ven sidana, som anlagts under de senare &ren, ovillkorligen
méste inom en ndra framtid byggas om, for att trafiksikerhetens elemen-
tiaraste krav skola tillgodoses. Tyvirr bliva kostnaderna for anliggningarna
hirigenom vida storre, an om korsningarna fran borjan utférts pa ett tillfreds-
stidllande sitt.
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Siéikerhetsanordningar vid plankorsningar. Den utomordentligt viktiga
fragan om beredande av Gkad trafiksikerhet vid plankorsningar kommer jag
att framdeles behandla i ett sirskilt betinkande. Med anledning hirav skall
jag nu endast i korthet redogora for liget av denna fraga.

Viig- och vattenbyggnadsstyrelsens forslag 1936. Den 30 december 1936 avlim-
nade Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen p& grund av ett den 9 januari 1935
erhallet uppdrag en »utredning med forslag till vissa atgirder for trafiksiker-
hetens héjande vid korsningar i samma plan mellan jirnvig och vig samt
jarnvigarnas beredande av bidrag av automobilskattemedel till sikerhets-
anordningar vid dylika korsningar». Berorda forslag innebar i ekonomiskt
héinseende en mycket lingt géende belastning av automobilskattemedlen. I
tekniskt hiéinseende avsig forslaget till Gvervigande del smirre detaljer av
underordnad betydelse. P& en viktig punkt innebar detsamma emellertid en
direkt forsimring av trafiksikerheten.

1937 irs sakkunniga rirande trafiksikerheten. Vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sens utlatande remitterades till 1937 ars sakkunniga rorande trafiksikerheten,
vilka icke funno detsamma dgnat att liggas till grund for fortsatta Atgirder
pd ifrgavarande omride utan besloto att sjilva upptaga jirnvigskorsningar-
nas trafiksikerhetsproblem till ny provning i hela dess vidd. De sakkunniga
avgivo sedermera den 22 oktober 1937 ett utlitande angdende bestridande av
kostnaderna fér sikerhetsanordningar vid plankorsningar. De sakkunnigas
forslag var byggt pad den principen, att jarnvigarna skulle erhilla bidrag av
automobilskattemedel till engéngskostnaderna for ifrdgavarande sikerhets-
anordningar men sjilva svara for anordningarnas drift och underhall. For-
slaget upptogs med allenast smérre jimkningar i Kungl. Maj:ts till 1938 &rs
riksdag avlétna proposition nr 58, vilken proposition bifélls av riksdagen.
Genom den kungorelse (nr 643), som sedermera den 3 november 1938 utfir-
dades i @mnet, tillerkindes jarnvigarna ritt att erhilla bidrag av automobil-
skattemedel med i regel 90 procent av engingskostnaderna for de sikerhets-
anordningar, som utforts fore den 1 januari 1938. Samma princip har till-
limpats for de bidrag, som enligt beslut av 1940 &rs riksdag tillerkiints jirn-
viigarna till sikerhetsanordningar, som utforts under &dren 1938 och 1939.

Sedan 1937 ars sakkunniga rérande trafiksikerheten pi nu angivna sitt
medverkat till 16sningen av den ekonomiska sidan av hithérande problem,
dgnade de sakkunniga ingiende uppmirksamhet jimvil at frigans tekniska
och organisatoriska sidor. I den skrivelse, vari de sakkunniga sedermera den
21 februari 1939 hos statsradet och chefen f6r kommunikationsdepartementet
hemstillde om entledigande frin utredningsuppdraget och angivo riktlinjer
for det fortsatta trafiksikerhetsarbetet i vart land, upptogs bl. a. &ven ett for-
slag rorande sikerhetsanordningar vid jérnviigskorsningar. Detta forslag,
som torde komma att spela en huvudroll for den fortsatta utvecklingen pa
forevarande omride, synes lampligen bora hir atergivas i sin helhet. De sak-
kunniga anforde f6ljande:
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»Trafiksdkerheten vid jarnvigskorsningar limnar for nirvarande mycket
Ovrigt att onska. Enligt giillande sikerhetskungorelse av ar 1933 idga jarn-
vagarna skyldighet att anbringa varningsmirken, och, dir sikten ej ar fri,
sikerhetsanordningar vid korsningar i samma plan mellan vig och jirnvig.
Denna skyldighet giller emellertid blott betrdffande korsningar med allmén
vag och ’enskild vig, som allminneligen befares,’ men déremot icke betrif-
fande korsningar med andra enskilda vidgar. Fragan vilka korsningar, som
bora skyddas, och vilka sikerhetsanordningar, som i varje sirskilt fall bora
uppsittas, har hittills lett till stindiga tvister mellan allménheten och jarn-
vagarna, vilka senare av naturliga skil ofta anlagt ekonomiska synpunkter pa
frigan. Bl. a. hava olika meningar ofta framkommit, di det gillt att
avgora, huruvida en enskild vig vore att anse sidsom allmidnneligen befaren
eller ej.

Antg,let korsningar mellan jirnvigar & ena sidan samt allminna vigar och
enskilda, allmidnneligen befarna vigar & den andra utgér omkring 4 000, av
vilka i runt tal 3 000 dro forsedda med grindar eller bommar, 500 med auto-
matiska ljussignaler (ofta kombinerade med ringklockor) och 200 med enbart
ringklockor, medan 300 &ro s. k. {risiktskorsningar.

Vid korsningar med enskilda, icke allméinneligen befarna vigar, vilka kors-
ningar i regel dro helt oskyddade, intriffa omkring tvi tredjedelar av alla
kollisioner mellan jarnvigstag och viigfarande. Antalet sidana korsningar har
tidigare antagits vara s& utomordentligt stort — Gver 30 000 — att mojlighet
knappast forelage att i tillfredsstillande omfattning forse den med sikerhets-
anordningar. Genom en av de sakkunniga i samrdd med vederbérande jérn-
vigar verkstdlld prelimindr inventering torde emellertid denna friga hava
kommit i ett gynnsammare lige. Enligt denna inventering synas av kors-
ningarna mellan jarnvig och enskild, icke allminneligen befaren viig endast
omkring 9000 vara beligna vid vigar, som 6ver huvud dro framkomliga for
motorfordon, och av dessa 9000 korsningar torde endast omkring 3 000 vara
beligna vid vigar, som mdjliggora biltrafik med normal hastighet. Enligt
verkstillda stickprov synes den overvigande delen av de kollisionsolyckor,
som intriiffa vid korsningar mellan jarnvig och enskild, icke allménneligen
befaren vig, intriffa vid korsningar tillhérande sistnamnda grupp.

Ett skyddande medelst ljussignaler av omkring 3 000 korsningar torde
enligt prelimindra kalkyler kunna verkstillas for en kostnad av i runt tal
10 miljoner kronor och synes limpligen kunna genomforas under en utbygg-
nadsperiod av forslagsvis tre till fem ir.

De nuvarande sikerhetsanordningarna vid de skyddade korsningarna dro
icke av tillfredsstillande beskaffenhet. Den ojamforligt storsta sidkerheten
foreligger vid de korsningar, som dro forsedda med grindar eller bommar.
Bommarna #éro emellertid till {ljd av bestimmelserna i nuvarande sikerhets-
kungorelse ofta sd placerade, att de icke i tid kunna upptickas av den vig-
farande, och dessutom s& smala, att de icke litt observeras. De lyktor, som
vid korsningar med grindar eller bommar vid morker visa rott sken mot
vagen, di denna &dr avstdngd, dro i regel alltfor svaga och dessutom till f6ljd
av sin placering icke synliga pa tillrackligt avstind. Antalet pakorningar av
fallda bommar &r darfor stort (omkring 600 ar 1937).

Vid korsningar med blinkande ljussignaler ar olycksfrekvensen omkring
10 génger si stor, per 100 korsningar riknat, som vid motsvarande antal kors-
ningar med grindar eller bommar. Anledningen till den bristande effektivi-
teten hos ljussignalerna synes pataglig: dels dro signalerna, i enlighet med
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sikerhetskungorelsens foreskrifter, ofta placerade s& att de icke kunna upp-
tackas i tid, dels dr signalernas ljusstyrka alltfor ringa och dels &ro blink-
ljusets morkperioder for linga. Direst nu angivna brister avhjéilpas, torde
emellertid systemet med automatiska ljussignaler enligt vir mening vara vil
dgnat att komma till vidstrickt anvindning.

Anviindandet av vitt ljus sdsom klarsignal vid jarnviagskorsningarna synes
mindre lampligt, d& vigmirkeskungorelsen f6r motsvarande fall foreskriver
gront sken.

Ringklockor dro enligt vad erfarenheten visar foga effektiva sisom var-
ningssignal f6r motorfordon.

Enligt var uppfattning bor ett omfattande arbete pd beredande av dkad
trafiksiakerhet vid jirnvigskorsningar snarast mojligt igngsittas. Detta arbete
bor inriktas dels pad att bereda skydd mot kollisioner vid dnnu oskyddade
korsningar med enskilda vigar och dels pd en forbattring av nu befintliga
sikerhetsanordningar vid korsningar med allménna vigar och allménneligen
befarna enskilda yigar.

Vi foresld alltsa:

a) att forslag utarbetas rorande lagstadgad skyldighet for jarnvig att, med
bidrag av statsmedel till engadngskostnaderna, uppsitta samt driva och under-
hélla sikerhetsanordningar vid plankorsning mellan jirnvig och allmén vig
samt, i den man Kungl. Maj:t sd bestimmer, jamval vid plankorsning mellan
jarnvig och enskild vig,

b) att i samrdd med Jérnvigsstyrelsen samt Vig- och vattenbyggnadssty-
relsen en inventering verkstilles av de plankorsningar mellan jarnvig och
enskild vig — enligt ovanndmnda preliminira undersokning uppgéende till
omkring 3000 — som synas bora skyddas genom sirskilda sikerhetsanord-
ningar,

c) att, i den min nimnda inventering fortskrider, av riksdagen utverkas
anslag till bidrag enligt forut tillimpade grunder till engingskostnader for
sikerhetsanordningar vid ifrégavarande korsningar,

d) att Kungl. Maj:t direfter med st6d av ovan foreslagna lag &ligger veder-
borande jarnvigar skyldighet att inom bestimd tid uppsétta sikerhetsanord-
ningar vid korsningarna i friga,

e) att i samrdd med Jérnvigsstyrelsen samt Vig- och vattenbyggnadssty-
relsen forslag utarbetas till ny sidkerhetskungérelse (kungorelse angéende be-
skaffenheten av sikerhetsanordningar vid jarnviagskorsningar), innefattande,
bl. a., aft jimte kryssmirken #ven fOrvarningsmirken skola regelmissigt
komma till anvindning, att automatiska ljussignaler skola obligatoriskt upp-
sattas vid alla korsningar med allmén vidg (alltsd dven vid de nuvarande fri-
siktskorsningarna) och vid sddan korsning med enskild vig, som enligt beslut
av Kungl. Maj:t skall vara skyddad, att ljussignal skall placeras s&vil & kryss-
miirke i omedelbar ndrhet av korsningen som & foérvarningsmérke, si uppsatt,
att signalen blir synlig for vigfarande pa ett avstind av omkring 250 meter
fran korsningen, aft ljussignal i regel skall vara kompletterad med ringklocka
och, ddr Kungl. Maj:t s foreskriver, med bevakade grindar eller bommar samt
att vid korsning, som vid den nya kungorelsens ikrafttrddande ar forsedd med
grindar eller bommar, dessa icke fi borttagas utan Kungl. Maj:ts medgivande.

I fraga om korsning, som vid kungorelsens ikrafttridande redan &r férsedd
med sdkerhetsanordning, torde det bora ankomma péd Kungl. Maj:t att, pa
framstéllning av jarnvig, medgiva anstind med tillimpningen av bestimmel-
serna i kungérelsen.

2294 40 6
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Statsbidrag for modernisering av sdkerhetsanordning vid korsning, som
redan dr forsedd med sddan anordning, d@vensom f6r uppsittande av sdker-
hetsanordning vid de nuvarande s. k. frisiktskorsningarna synes bora utgé
enligt nu tillampade grunder.»

Forsoksanliiggningen vid Vanhiill. Sedan jag den 4 mars 1939 erhallit uppdraget
att fortsitta den av 1937 &rs sakkunniga rorande trafiksdkerheten bedrivna
utredningen, har jag sokt fullfclja de sakkunnigas riktlinjer dven pé nu ifraga-
varande omride.

_ Genom vilvilligt tillmotesgdende av Stockholm—Visterds—Bergslagens
Nya Jarnvigsaktiebolag och Svenska Aktiebolaget Gasaccumulator har till-
fille beretts att utan kostnad for statsverket bedriva forsok med forbattrade
sikerhetsanordningar vid korsningen Vanhill, dir jarnvigslinjen Soderbirke
—Smedjebacken skidr allménna landsvigen Fagersta—Ludvika. Vid nimnda
korsning, som var férsedd med ljussignaler av vanlig typ, intriffade den 3 juli
1937 och den 15 april 1938 kollisioner mellan tig och bil, varvid sammanlagt
fem personer dodades. Med anledning av de intriffade olyckshindelserna pa-
yrkade linsstyrelsen i Kopparbergs lin uppsittande av effektivare anord-
ningar till tryggande av trafiksikerheten. Nigon skyldighet hirtill forelag
icke for bolaget, enéir de befintliga sikerhetsanordningarna voro utférda i
full 6verensstimmelse med gillande forfattning. Sedan bolagets verkstéllande
direktor N. M. Friberg emellertid under hand férklarat, att bolaget vore
varmt intresserat av att storsta mojliga sikerhet bereddes vid 6vergingen och
tillika gérna ville medverka till dstadkommande av effektivare sikerhets-
anordningar vid jirnvigskorsningar i allménhet, Gverlimnade jag den 3 april
1939 till bolaget en promemoria med forslag till forbittrade sikerhetsanord-
ningar vid korsningen i friga. Bolaget begirde sedermera i underdanig
skrivelse den 17 april 1939 Kungl. Maj:ts tillstind att vid korsningen uppsitta
sikerhetsanordningar av den beskaffenhet, som i promemorian angivits. Denna
framstillning bifolls av Kungl. Maj:t den 22 juni 1939. Forsoksanldggningens
uppsittande fordréjdes bl. a. genom vissa av kriget foranledda forhallanden,
men arbetet fullféljdes likvil, och anliggningen togs i bruk den 3 november
1939. Materielen till anliggningen tillhandaholls kostnadsfritt av Svenska
Aktiebolaget Gasaccumulator, som dessférinnan pa egen bekostnad verkstillt
omfattande forsok for istadkommande av en ljussignal av limplig karaktir.
Betriffande anliggningens beskatfenhet ma foljande hdr ndmnas.

P4 vardera sidan om jirnviigen befinner sig p& omkring 10 meters avstind
fran spéret ett vanligt kryssmirke med texten »Varning for tig» och — efter-
som landsviigen passerar jirnvigen i en S-kurva med skymd sikt — pd om-
kring 50 meters avstind frin spiret ett vanligh forvarningsmirke med texten
»Jarnvig». Dessutom forekommer péd omkring 250 meters avstind fran kors-
ningen ett triangelmirke, som i enlighet med bestimmelserna i viigmirkes-
kungorelsen visar bilden av ett tdg. Detta mirke har hittills i virt land liksom
i andra linder anvints savil vid korsningar, férsedda med automatiska sig-
naler, som vid korsningar utan sékerhetsanordningar. Den vigfarande bor
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emellertid tillimpa en helt annan teknik vid passerandet av en korsning av
det forra slaget @n vid passerandet av en korsning av det senare slaget. I
forra fallet bor den vigfarande namligen framfor allt dgna sin uppmirk-
samhet &t signalen, medan han i det senare fallet bor spana utmed jérnvigen
for att undersoka, huruvida tdg nalkas. For att den vigfarande sd tidigt som
mojligt skall f4 kinnedom om korsningens beskaffenhet och kunna inritta sig
déarefter, har vid den nu ifrdgavarande anldggningen omedelbart under
triangelmérket anbragts en tavla med texten »Ljussignal». P& varje kryss-
mirke och varje forvarningsmirke finnes en elektrisk ljussignal, som visar
rott blinkande sken nér tg nalkas men eljest gront blinkande sken. Signalen
pd forvarningsmirket blir synlig for den vigfarande redan pid omkring 250
meters avstdnd, och signalen pa kryssmiarket blir synlig innan den viigfarande
passerat forvarningsmirket. Den réda signalen visar 120 och den gréna 60
blinkar per minut. De roda blinkarna dro distinkta, medan de grona blinkarna
visa ett kontinuerligt till- och avtagande sken och ha foérsvinnande korta mork-
perioder (s. k. »sega» blinkar). Genom denna olika frekvens och blinkkaraktir
torde forvixling av de roda och gréna signalerna frén fargblinda personers
sida vara helt utesluten. Signalerna dro s& starka, att de &ro vil synliga dven
vid solsken. For att undvika blindning under den morka delen av dygnet &r
anliaggningen forsedd med en ljuskénslig apparat, som vid morkrets inbrott
automatiskt omkopplar signalerna till ligre ljusstyrka. Den elektriska kraften
for anliggningen levereras fran det lokala nitet. Dessutom &r anliggningen
forsedd med en reservackumulator, som automatiskt inkopplas vid strom-
avbrott.

Genom forsoksanliggningen vid Vanhill synes problemet att dstadkomma
en effektiv ljussignal vara tekniskt 16st. De hittills vunna erfarenheterna be-
traffande kostnaderna for anliggningens drift och underhdll synas likaledes
gynnsamma.

Andra forsik. Forsok med ljussignaler av delvis annan konstruktion ha —
likaledes utan kostnad for statsverket — bedrivits #ven hos Signalbolaget i
Stockholm och firman Alfr. Sandersons Maskinfabrik i Linkoping, vilka vil-
villigt stallt sig till f6rfogande for dndamélet.

Med bendget bistdind av Aktiebolaget Viixlar och Signaler i Orebro ha
vidare igingsatts vissa forsok, &syftande att gora jarnvigsbommarna littare
synliga for de vigfarande genom anbringande av en cirkelrund skiva pi
bommens mitt eller en rektanguldr skiva utefter bommens hela lingd.

Femirsplan for sikerhetsanordningar vid enskilda vigar. REfter Gverliggningar
med representanter for Jarnvigsstyrelsen ingav jag den 28 november 1939 till
statsrddet och chefen for kommunikationsdepartementet en promemoria an-
ghende anslag till sikerhetsanordningar vid jirnvigskorsningar. I denna pro-
memoria anférde jag bl. a. foljande:

»1 skrivelse till Herr Statsrddet den 21 februari 1939 hava 1937 &rs sak-
kunniga rérande trafiksikerheten framlagt ett omfattande och viil genomtinkt
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program for losandet av jarnvigskorsningarnas siakerhetsproblem. Med ut-
géngspunkt fran detta program har jag inom ramen av det 4t mig anfortrodda
utredningsuppdraget utarbetat ett forslag i d@mnet, vars tekniska och ekono-
miska detaljer komma att ndrmare utformas i samrdd med jarnvigsstyrelsen.
Enligt detta forslag skulle sikerhetsanordningar, bestiende av ljussignaler
av forbittrad typ, uppséttas vid omkring 3 000 hittills oskyddade korsningar
mellan jarnvdg och enskild vig. Uppsittandet av dessa sikerhetsanordningar
skulle taga sin borjan under budgetéret 1940/41 och visentligen slutforas
under loppet av en femérsperiod. Arbetet skulle forst igdngsittas vid statens
jarnvigar och sedermera utstrickas till de enskilda jirnvigarna, allt eftersom
dessa forstatligas. Arbetet skulle verkstillas av statens jarnvigar med anli-
tande av svenska signalfirmor. Till kostnaderna, som preliminédrt berdknats
till 12 miljoner kronor, skulle bidrag utgéd av automobilskattemedel enligt
grunder, vilka skulle bestimmas av Kungl. Maj:t och riksdagen. For budget-
aret 1940/41 skulle sddana medel anvisas till ett belopp av 2 miljoner kronor.
Séasom villkor for dtnjutande av statsbidrag skulle, sisom tidigare skett i lik-
nande fall, foreskrivas att jarnvigen skulle avstd fran ansprék pa ytterligare
bidrag av staten samt av vederborande vagintressenter.

Forberedande arbeten, avsedda att mojliggora ett realiserande av nu an-
givna program, dro redan i gdng. Jamlikt Kungl. Maj:ts medgivande har en av
Svenska Aktiebolaget Gasaccumulator utford forsoksanliggning uppsatts av
Stockholm—Visterds—Bergslagens Nya Jarnvigsaktiebolag vid korsningen
Vanhill i ndrheten av Smedjebacken. Ytterligare tvd forscksanliaggningar
torde komma att inom kort uppsittas av statens jarnvidgar. Den preliminira
inventering av korsningar mellan jirnvig och enskild vig, som verkstilldes av
1937 ars sakkunniga rorande trafiksikerheten, kommer att under nista ar full-
foljas i nidra samarbete med vederborande baningenjorer och de lokala vig-
myndigheterna. Sésom resultat av denna inventering komma forteckningar
att upprittas 6ver de korsningar, som i forsta hand bora skyddas. Darvid kom-
mer uppmirksamhet att dgnas jimvil &t frigan, huruvida vissa korsningar
med mindre viigar kunna utan oligenhet for den lokala trafiken avstingas for
genomfart.

Vid ett genomforande av ovan angivna forslag skulle av nésta &rs riksdag
for budgetiret 1940/41 #skas ett anslag av 2 miljoner kronor, att avriknas
mot automobilskattemedlen. I avbidan pa sidrskild proposition i dmnet torde
namnda belopp bora reserveras redan i statsverkspropositionen.

Med aberopande av vad sdlunda anforts fir jag vordsamt hemstilla, att
Herr Statsrddet ville utverka, att Kungl. Maj:t métte i niistkommande ars
statsverksproposition foresld riksdagen att i avbidan pd den proposition i
dmnet, som kan bliva riksdagen forelagd, till bidrag till sikerhetsanordningar
vid jarnvigskorsningar for budgetaret 1940/41 berakna ett reservationsanslag
av 2000000 kronor, att avraknas mot automobilskattemedlen.»

Med anledning av denna promemoria ingav Motorminnens riksférbund den
11 december 1939 till statsradet och chefen f6r kommunikationsdepartementet
en skrivelse, vari forbundet for sin del tillstyrkte, att anslag av automobil-
skattemedel anvisades for sidkerhetsanordningar vid korsningar i plan mellan
jarnvdg och enskild vég i enlighet med promemorian.

Med anledning av framstillning av Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
dskades i statsverkspropositionen till 1940 ars lagtima riksdag anslag — att
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avraknas mot automobilskattemedlen — till bidrag &t jarnvigarna fér redan
utforda sdkerhetsanordningar av &dldre typ. I féredragande departements-
chefens anforande till statsrddsprotokollet 6ver kommunikationsdrenden for
den 4 januari 1940 limnades dérvid en redogorelse for vad tidigare i detta
irende forekommit. Den av mig den 28 november 1939 ingivna promemorian
omnimndes emellertid icke i detta sammanhang. Promemorian féranledde icke
heller i 6vrigt ndgon atgird frin departementschefens sida.!

1 Sedan Trafiksiikerhetsutredningens arbete nu avbrutits, kommer jag icke att f& mdj-
lighet att fullfélja den planerade och i detalj forberedda inventeringen av jirnviigskors-
ningar. Direst, pd siitt hir nedan i slutkapitlet foreslds, en Statens trafiksikerhetsbyrd
skulle komma att uppriittas fr. o. m. den 1 juli 1941, torde en av dess angelignaste upp-
gifter bliva att fullfélja Trafiksikerhetsutredningens avbrutna arbete pd denna punkt.




IV. Fordonen.

I detta kapitel skall jag till en borjan lamna en allmén redogérelse for
fordonsforbattringarnas betydelse i kampen mot trafikolyckorna och for de
uppgifter, som synas bora tillkomma statsmakterna med avseende pé fordons-
bestindets beskaffenhet. I anslutning hértill skall jag i korthet berdra nagra
aktuella detaljfragor p& forevarande omradde och tillika soka angiva vissa
riktlinjer for en blivande revision av motorfordonsférordningen och andra
ddrmed sammanhidngande forfattningar.

1) Allmanna synpunkter.

Fordonens beskaffenhet sisom olycksorsak. I Statistiska centralbyrans
berittelse angéende olyckor vid trafik med motorfordon under &r 1938 upp-
gives, att »motorfordons beskaffenhet» utgjorde »huvudorsaken» till 468 av
de under nimnda &r intriffade olyckorna, motsvarande 2's procent av &rets
samtliga 16 504 olyckor.

Det vore en farlig missuppfattning att antaga, att dessa siffror skulle ut-
gora ett matt pd mojligheterna att genom forbattring av fordonen komma till
ritta med trafikolyckorna. De angivna siffrorna innebéra endast, att olyckorna
i det uppgivna antalet fall enligt uppgiftslimnarnas mening huvudsakligen
foranletts av konstaterade brister i fordonens forfattningsenliga standard-
utrustning, t. ex. felaktigheter & bromsar, styrinrdttning eller lyktor, eller av
»motorstopp», punktering e. dyl. Den tekniska utvecklingen pd forevarande
omride fortgdr emellertid alltjamt, och tid efter annan framkomma nya trafik-
sakerhetsfrimjande uppfinningar, som exploateras och komma till allmdn an-
vandning. I detta avseende mé erinras om tvd sd betydelsefulla detaljer i
bilens utrustning som riktningsvisaren och stopplyktan, vilka relativt nyligen
tillkommit men spelat en utomordentligt viktig roll for undvikande av olyckor,
framfor allt i stadstrafiken. Det torde icke vara formitet att hoppas pa lika
virdefulla tekniska framsteg dven i fortsidttningen. Angéende de mdojligheter,
som i detta hidnseende foreligga, lamnar statistiken 6ver trafikolyckor emeller-
tid icke négon upplysning, helt naturligt for ovrigt, d& avsaknaden av en
dnnu icke uppfunnen utrustningsdetalj icke gérna kunnat angivas sdsom
olycksorsak.

Vilken roll fordonets beskaffenhet i sjdlva verket spelar vid trafikolyckor-
nas tillkomst mé& belysas genom f6ljande exempel.

Farliga och ofarliga fordon. De moderna bilarna — framfor allt de tickta
— torde f4 anses sdsom synnerligen trafiksékra fordon i den meningen, att de
bereda ett gott skydd & dem som firdas dari. Ett ndrmare studium av in-
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tritfade olyckor ger vid handen, att férare och passagerare i en téckt bil ge-
nom fordonets hela konstruktion och utrustning dro jimforelsevis vil skyddade
mot féljderna av en dikeskérning eller en kollision. Det forekommer sélunda
i manga fall, att en sddan bil vid en olycka vilter eller t. o. m. rullar runt,
utan att de resande darvid bliva nimnvért skadade. Genom nya forbéttringar,
t. ex. genom anvandning av splitterfritt glas i vindruta och sidorutor, har
man under de senaste aren lyckats ytterligare nedbringa riskerna.

En fird pd motorcykel medfér diremot en mangdubbelt storre fara. Till
en borjan dr ett tvadhjuligt fordon betydligt mera utsatt for risken av kull-
korning eller dikeskorning, endr fordonet ju alltid befinner sig i labil jimvikt
och darfér dr mycket kénsligt for forekomsten av grus, stenar eller andra
ojimnheter pa& vigbanan. Men framfor allt bli féljderna av en intriffad
olycka ofta svira, endr motorcykelns forare och passagerare sitta alldeles
oskyddade och vid olyckan merendels handlost kastas i viighanan eller mot ett
trad, en stolpe eller en sten invid vigen.

Vad nu sagts bekriftas pd ett skrimmande sitt av statistikens siffror.
Under manaderna januari—juni 1939 dédades vid trafikolyckor i vart land
17 bilférare men icke mindre dn 60 motoreyklister (jfr diagram III & sid. 28
hir ovan). Av de dodade bilférarna omkommo 9 vid dikeskérning, 3 vid
kollision med annan bil och 5 vid kollision med jarnviagstdg. Av de dodade
motorcyklisterna forolyckades 24 vid kullkorning eller dikeskdrning, 22 vid
kollision med bil, 3 vid kollision med jarnvigstdg och 11 vid kollision med
motorcykel, cykel, héstfordon eller fotgéngare. Antalet bilar var vid denna
tid i runt tal dubbelt s& stort som antalet motorcyklar (inklusive lattvikts-
motoreyklar), och antalet kérda mil torde — ehuru sikra uppgifter hirom
saknas — 1 genomsnitt kunna antagas vara omkring tre ginger si stort for
en bil som for en motorecykel. Enligt dessa siffror skulle dodsrisken, per
kord mil riknat, vara omkring 20 génger si stor for en motoreyklist som for
en bilforare.

1 Konkurrensen sasom trafiksiikerhetsfriimjande faktor. Tillverkningen av
bilar, motorcyklar och cyklar utgér i véra dagar en industri av synnerligen
stora matt. Den starka konkurrensen mellan olika tillverkare inom denna
industri torde ha utévat ett sirdeles gynnsamt inflytande pa den tekniska
utvecklingen och pa den fortgdende forbittringen av fordonens kvalitet. Det
dr visserligen naturligt, om fabrikanterna i forsta hand sokt tillgodose kund-
kretsens fordringar p4 snabba och bekvima fordon med ett tilltalande yttre,
medan samma uppmérksamhet icke alltid dgnats &4t fordonens trafiksikerhet.
P4 det hela taget torde man dock kunna siiga, att fabrikanterna nedlagt och
alltjimt nedligga ett intresserat arbete pi fordonens forbittrande dven i sist-
niamnda hénseende.

Statsmakternas uppgifter i friga om fordonsbestindet. Statsmakternas
roll vid frimjandet av fordonens trafiksikerhet méste under nu angivna for-
hallanden i huvudsak bliva av reglerande och kontrollerande natur.
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Fordonens beskaffenhet och utrustning. Statsmakternas verksamhet for befram-
jande av en #ndamélsenlig utrustning hos fordonen har hittills i allmin-
het haft karaktiren av ett legaliserande i efterhand av den tekniska utveck-
lingens redan uppnidda resultat eller i vissa fall av ett forsok att genom
restriktiva atgérder korrigera en utveckling, som skett i oriitt riktning. Be-
stdmmelser i hithorande frigor ha intagits i motorfordonsforordningen, viig-
trafikstadgan och vissa andra forfattningar. I forstnimnda forfattning med-
delas till en borjan en allmén foreskrift, enligt vilken motorfordon »skola vara
sd konstruerade och utférda, att de ur trafiksikerhetssynpunkt #ro fullt till-
forlitliga och i Gvrigt for sitt indamal limpliga». I anslutning hirtill limnas
sedermera Aatskilliga detaljforeskrifter betraffande styrinrittning, bromsar,
signalapparat, backspegel, stopplykta o. s. v. Bestimmelser om belysnings-
anordningar p&4 motorfordon &terfinnas visentligen i vigtrafikstadgan, som
dven innehdller foreskrifter angdende beskaffenheten av andra fordon #n
motorfordon.

Betriffande statsmakternas uppgifter i denna del torde f5ljande synpunkter
bora beaktas.

Meddelandet av foreskrifter rérande fordonens beskaffenhet, vilka i viss
mén méste binda den tekniska utvecklingen, dr uppenbarligen av synnerligen
ansvarsfull och grannlaga natur och forutsitter ingdende erfarenhet och
sikert omdome i de frigor, som komma under provning. Ett varnande exem-
pel pé faran av administrativa ingrepp p& detta omrade utgdra de bestim-
melser rorande lattviktsmotorcyklar, som meddelades i 1936 &rs motorfor-
donsférordning. Efter tillkomsten av dessa bestdimmelser igdngsatte fabri-
kanterna en forcerad tillverkning av littviktsmotorcyklar, som ledde till att
under &ren 1937 och 1938 icke mindre &n 55000 sidana fordon utslipptes i
marknaden. Enér viktgransen for den korkorts- och skattefria littviktsmotor-
cykeln satts s& lagt som till 45 kilogram, foreldg for fabrikanterna icke nigon
mojlighet att utrusta fordonet med ringar och bromsar av tillrackligt kraftiga
dimensioner, ndgot som med all sikerhet skulle skett, om fabrikanterna i detta
hénseende haft fria hdnder. De ldttviktsmotorcyklar, som under nimnda &r
tillverkades, blevo dérfor dnnu mera trafikvddliga &n en motorcykel av ovan
angivna skil alltid maste vara. Efter forslag av 1937 &rs sakkunniga rérande
trafiksdkerheten ha nya bestdimmelser numera utfirdats, varigenom fabrikan-
terna erhallit mojlighet att framstélla Iatta motorcyklar av en mera stabil typ.
Det missgrepp, som statsmakterna begingo 1936, har emellertid satt djupa
spar i olycksstatistiken.

Om statsmakterna finna sig i trafiksikerhetens intresse béra gynna eller
motarbeta en viss fordonstyp eller en viss detalj i fordonens utrustning, torde
det icke under alla férhallanden vara nodvindigt eller lampligt, att detta
statsingripande sker genom meddelande av forfattningsbestdmmelser i d&mnet.
En annan mojlighet, som i vissa fall torde aga betydande fordelar, ar att
staten genom ett lampligt organ upptager direkta Gverlaggningar med fabri-
kanterna. Méngen géng torde det darvid komma att visa sig, att en fordndring
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1 6nskad riktning pa ett praktiskt och tidsbesparande sitt kan astadkommas
genom frivilligt dtagande frén fabrikanternas sida.

Det torde icke heller bora vara uteslutet, att staten i sdrskilda fall direkt
medverkar vid utexperimenterandet av erforderliga detaljférbéttringar i for-
donens utrustning. En dylik medverkan synes exempelvis onskvird for astad-
kommande av en ur trafiksikerhetens synpunkt starkt pakallad forbéttring av
motorfordonens stralkastare, si att de kunna lamna ett tillrdckligt starkt men
icke blindande halvljus (jfr nedan sid. 90).

I vissa fall torde syftet att frimja anvindningen av en limplig detalj eller
motarbeta bruket av en trafikvidlig anordning bést kunna uppnés genom en
i samarbete med tillverkare och forsiljare eller p& annat sitt bedriven upplys-
ningsverksamhet bland allmanheten.

Till frigan om formerna for statens verksamhet i nu angivna hinseenden
aterkommer jag i slutkapitlet.

Fordonskontrollen. For att sidkerstialla uppratthallandet av motorfordonsfor-
ordningens bestdmmelser rorande fordonens beskaffenhet och utrustning ha
i ndmnda forordning bestimmelser meddelats om obligatorisk besiktning av
motorfordon genom sirskilda av Kungl. Maj:t utsedda besiktningsmén. Be-
siktning av motorfordon skall sdlunda verkstillas dels f6re fordonets registre-
ring (forsta besiktning, oftast utford i form av s. k. typbesiktning) och dels
nir nagon storre dndring av fordonet foretagits (ombesiktning). Personbilar,
som anvindas i yrkesmissig trafik eller i uthyrningsrorelse, skola dessutom
undergd en periodisk efterbesiktning, de f6rra varje ar och de senare var sjatte
méanad. Vidare dger linsstyrelse forordna om besiktning av motorfordon och
vid behov meddela férbud mot anvéindande av sidant fordon. Slutligen ager
besiktningsman eller polisman, &t vilken ldnsstyrelse meddelat forordnande
att utova tillsyn & motorfordonsbestandet, verkstilla s. k. flygande besiktning
av motorfordon, som kan antagas vara ur trafiksédkerhetssynpunkt mindre till-
forlitligt. Darvid kan foreliggande meddelas fordonets dgare eller forare att
inom viss tid avhjdlpa anmirkta bristfilligheter 4 fordonet och instélla det-
samma hos besiktningman till s. k. eftersyn. Ar fordonet si bristfalligt, att
det ej utan uppenbar fara for trafiksikerheten kan vidare nyttjas, dger besikt-
ningsmannen eller polismannen férbjuda fordonets anvindande, intill dess
bristen blivit avhjilpt.

Genom den flygande besiktningen synes ett vérdefullt hjalpmedel for
fortlopande kontroll av fordonsbestdndet ha erhallits. Till belysande av om-
fattningen och betydelsen av denna kontroll, som numera vésentligen utovas
av statspolisen, mi foljande siffror ndmmnas. Antalet av statspolisen under
ar 1938 utforda flygande besiktningar utgjorde 19 953. Dessa besiktningar
ledde till att i 618 fall korforbud meddelades. I 6 032 fall forelades for-
donets dgare eller forare att instélla fordonet till effersyn, och i 9285 fall
meddelades allenast en #illsigelse att vidtaga viss atgird med fordonet. I
de aterstiende 4 018 fallen foranledde den flygande besiktningen icke nagon
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anmirkning. For ar 1939 voro motsvarande siffror 30912 flygande besikt-
ningar, 640 fall av kérférbud, 7151 fall av eftersyn, 17 174 fall av tillsigelse
och 5947 fall, i vilka anledning till anmirkning icke forelag.

Till frigan om skidrpning i vissa héinseenden av den av staten utovade for-
donskontrollen &terkommer jag i det foljande (se nedan sid. 95).

2) Aktuella fordonsfragor.

I det féljande skall jag limna en kortfattad redogérelse for vissa fragor
rorande fordonens utrustning, vilka synas vara av beskaffenhet att péikalla
uppmiérksamhet frin statsmakternas sida.

Blindningsrisken. Det s. k. helljuset i motorfordonens strilkastare ar i
regel ur belysningssynpunkt fortraffligt men verkar just pid grund hirav
blindande pd en moétande. Med anledning hdrav har i vigtrafikstadgan fore-
skrivits, att blaindande ljus icke fir begagnas & vig, dar tillfredsstéllande belys-
ning dr anordnad, eller vid m6te med annan vigfarande an giende eller nir
fordonet limnas & vig. Vidare har i motorfordonsforordningen intagits be-
stimmelse om att belysningsanordningar, som kunna avgiva blindande sken,
skola vara sé beskaffade, att avbldndning snabbt kan ske. Problemet att stad-
komma ett lampligt avblindat ljus eller s. k. halvljus synes emellertid hit-
tills icke ha kunnat 16sas.

I samarbete med vissa belysningsfirmor har jag under varen 1939 an-
stillt atskilliga forsck med olika slags strilkastare i syfte att utrona det
anvinda halvljusets lamplighet ur trafiksikerhetssynpunkt. Jag har ddrvid
tyckt mig finna, att flera fabrikat varit fullt acceptabla sa till vida, att de
haft ett blandfritt halvljus. Nér s& varit fallet, har halvljuset emellertid varit
otillfredsstéllande ur den synpunkten, att det icke kunnat upplysa den fram-
forvarande vigbanan tillrdckligt starkt eller tillrdckligt langt framét. I vissa
tamligen allmént anvinda fabrikat har halvljuset silunda haft en rickvidd
av allenast 40—50 meter, motsvarande en kortid av 2—3 sekunder, vilket enligt
min mening méiste anses sisom absolut otillrickligt. I sjdlva verket ha ett
stort antal olyckor intraffat, vid vilka en bilférare, som p& grund av mote
med annat fordon mést blinda av helljuset och kora med halvljus, bakifran
pakort en fotgingare eller cyklist, som han pa grund av halvljusets korta rick-
vidd icke kunnat upptacka, forrdn det varit for sent.

Det har varit min avsikt att fullf6lja de igdngsatta undersokningarna pé
forevarande omrdde och om mojligt framligga ett forslag i @mnet. Sedan
Trafiksikerhetsutredningens arbete numera avbrutits, har jag mést avstd fran
dessa planer. Fragan ar emellertid av den allra storsta betydelse for trafik-
sdkerheten och synes darfér bora bliva foremal for ytterligare studium. Om
den i slutkapitlet foreslagna statliga trafiksékerhetsbyrdn kommer till stind,
torde densamma vara vil dgnad att fortsdtta Trafiksikerhetsutredningens av-
brutna arbete p4 denna punkt.
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Bland uppslag, som dérvid bora bliva foremél f6r provning, md ndmnas
anvindandet av en extra stralkastare for vigbanans belysande efter skedd
avblindning. Likaledes torde anledning foreligga att ndrmare underscka de
intressanta men av allt att doma &nnu ej utexperimenterade anordningarna
med polariserande ljusfiltra, som skulle anbringas savil framfor stralkastarna
som pd vindrutorna.

Andra belysningsfragor. I 4 § 4 mom. motorfordonsférordningen stadgas,
att Konungen, dir si finnes erforderligt, meddelar ndrmare bestdmmelser om
beskaffenheten av belysningsanordningarna & automobil. Sadana bestam-
melser hava hittills icke utfirdats. I vigtrafikstadgan upptagas dock i 19
och 26 §§ vissa bestimmelser rorande den belysning, som skall finnas &
motorfordon under fard, dd morker rader.

Nirmare bestimmelser rorande fordonens belysning synas vara pikallade.
Detta giller forst och framst betrdffande den hér ovan berdrda frigan om
strélkastare med tillrickligt starkt men likvdl blandfritt halvljus. Jamval i
ovrigt torde emellertid vissa reglerande bestdmmelser bora utfirdas.

Salunda torde foreskrifter bora meddelas till férhindrande av att stral-
kastarna pd en bil placeras s& ndra varandra, att en motande erhéller en
felaktig forestdllning om fordonets bredd. For att géra det mojligt for foraren
att 6va fortlopande kontroll 6ver att stralkastarna fungera bora dessa, sdsom
fallet &r i friga om vissa fabrikat, vara férsedda med ett mot foraren riktat
»fonster». For att forebygga, att en forare vid méote eller under fird & vig
med tillfredsstillande stationér belysning av misstag kér med helljus, medan
han tror sig ha bléndat av, bor p& instrumenttavlan obligatoriskt finnas en
kontrollampa, som visar, huruvida helljuset eller halvljuset dr tédnt.

Betriaffande baklyktor torde bora foreskrivas, att bilar alltid skola vara for-
sedda med tvé sddana lyktor. Hérigenom blir det mdjligt for en upphinnande
forare att redan pd lingt avstdnd konstatera, att det framférvarande fordonet
ar en bil. Baklyktorna bora, f6r att markera fordonsbredden, vara placerade
pé visst hogsta avstdnd frén bilens yttre begrdnsningslinjer. I friga om bak-
lyktornas placering i hojdled torde bestimmelser bora meddelas, som for-
hindra anvindningen av alltfor hogt sittande lyktor, vilka enligt vad erfaren-
heten visar ldtt kunna forvixlas med riktningsvisare.

Frigan om obligatorisk baklykta pd cyklar synes jimvil bora uppmirk-
sammas. Aven ett fullgott kattoga pd cykeln bereder i allménhet icke till-
rickligt skydd mot pakorning genom en upphinnande bil, vars forare pa
grund av mote med annat fordon nodgas kora med halvljus. Det synes egen-
domligt, att icke nigon av vira cykelfabrikanter pd eget initiativ utrustat
sina cyklar med baklykta och ddrigenom skénkt dem ett 6kat vérde i konkur-
rensen med cyklar av andra fabrikat. Lampligt torde vara, att lyktan forses
med glas av sddan beskaffenhet, att det kan tjinstgora sdsom reflexanordning,
om lyktan slocknar.

19 § vigtrafikstadgan foreskrives, att fordon, som &r stdende & viig, varest
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tillfredsstillande belysning icke &r anordnad, under morker skall vara forsett
med belysnings- eller reflezanordning, som utmed vigen utsinder eller re-
flekterar ljus sévil framét som bakat. I olycksrapporterna forekomma talrika
fall, d& bilar utan reflexanordningar blivit pakérda, medan de stitt parke-
rade pid vigen utan tind belysning, beroende p& att belysningen slocknat
eller att fordonet lamnats pa platsen fére morkets inbrott. Det synes dirfor
onskvirt, att limpliga atgdrder vidtagas for att frimja anvindningen av
reflektorer pé& bilar.

Riktningsvisare. Av riktningsvisare forekomma numera ett flertal olika
typer. En sirdeles effektiv signal giva de rorliga (»vinkande») visarna, som
1 avsevird utstrickning kommit till anvindning pid omnibusarna. S&som
mindre limpliga torde man daremot & beteckna de & vissa bilar fsrekommande
riktningsvisarna med intermittent ljus. I de konstruktioner av denna typ,
som hittills framkommit, verkar det blinkande ljuset alltfor starkt irriterande.
Hirtill kommer, att de morka perioderna i allménhet #ro for 14nga med hinsyn
till de utomordentligt korta tider, som std till buds i motortrafiken. I och
for sig dr emellertid det intermittenta ljuset battre dignat att viicka uppmérk-
samheten dn det fasta ljuset. Forsoken att pad denna vig erhalla effektivare
riktningsvisare torde darfor bora fortsittas. Mojligen kan en limplig losning
ligga i anvindandet av ett ljus, vars styrka successivt varierar mellan ett
maximum och ett minimum men som aldrig helt forsvinner.

Placeringen av riktningsvisarna har under de senaste &ren varit foremal
for atskilliga experiment fran fabrikanternas sida. Bl a. ha forsok gjorts att
placera visarna i bakre delen av fordonet, infillda i viggen, varigenom de
blivit battre synliga for en efterfoljande forare. Huruvida denna fordel upp-
viger oligenheten av att visarna samtidigt bliva svdrare att urskilja for den,
som ser fordonet framifrdn, torde vara tvivelaktigt. Mojligen kan man tanka
sig en konstruktion med tvd par riktningsvisare, det ena paret placerat i jamn-
h6jd med vindrutan och det andra lingre bakat i bilen.

Backspegel. En backspegel utgor for bilforaren ett synnerligen virdefullt
hjalpmedel for undvikande av trafikolyckor. Varje forare borde taga for regel
att sdvil vid landsvigskorning som vid korning i stadstrafik oavbrutet f6lja
den bakomvarande trafiken i backspegeln och icke utféra ndgon manéver utan
att genom en blick i spegeln ha forvissat sig om att den kan verkstillas utan
risk. Tyvirr torde ménga forare, sirskilt sddana, vilkas utbildning ligger ett
antal &r tillbaka i tiden, i alltfor ringa utstrickning begagna sig av back-
spegeln. Sannolikt skulle densamma komma till 6kad anvéndning, om den
gjordes storre dn for ndrvarande ar fallet. Det synes déarjimte bora under-
sOkas, huruvida det icke ar moéjligt att genom anvindande av tvd speglar
eller genom andra anordningar sitta foraren i stind att iakttaga den bakom-
varande trafiken utan att alltfor mycket lyfta blicken frén vigbanan.
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| Imma och frost pd rutorna. Ett farligt hinder for forarens fria sikt utgor
férekomsten av imma eller frost pa vindrutan och 6vriga rutor. Manga medel
ha forsokts for att hindra uppkomsten darav. Bland dylika medel mi ndmnas
varmluftsprutor, som blidsa varm luft frin virmeelementet eller frin en upp-
virmningsanordning pd avgasroret Over en sektor av vindrutan, stéllbara
fliktar, som halla luften vid rutorna i rorelse och dédrigenom férhindra
kondensationen av vatteninga, s. k. imskivor eller klarsiktsrutor, som klistras
p& glaset, samt vakuumrutor eller »innanfénster», som fastsittas pad vind-
rutan och dro forsedda med ett antal metalltridar for elektrisk uppvirmning
av det inneslutna luftskiktet. Alla dessa anordningar dro otvivelaktigt av stort
varde for trafiksikerheten. Ytterligare forsok pid omradet torde emellertid
vara att rekommendera.

Anordningar for signalering. Till undvikande av storande buller vid signa-
lering har i 6 § 2 mom. vagtrafikstadgan foreskrivits, att ljudsignal inom
 tittbebyggt omrdde far givas allenast medelst apparat med jimn, dov ton
. eller ock, betriffande andra fordon &n motorfordon, medelst ringklocka. I
4 § 1 mom. d) motorfordonsférordningen stadgas, att automobil skall vara
forsedd med lamplig apparat f6r avgivande av ljudsignaler, med vilken apparat
skall kunna givas signal med jémn, dov ton. Enligt 5 § motorfordonsférord-
ningen giller sistnimnda bestimmelse dven fér motorcykel. Med hénsyn till
nu angivna foreskrifter torde de signalapparater, som anvindas p& automobiler
och motorcyklar, numera i regel vara sé beskaffade, att de endast kunna giva
signaler med sddan ton, som nyss sagts. Dylika signaler ha dérfor kommit
till allmén anvindning &ven vid fird annorstiddes dn inom tétthebyggt omréde.
Enligt vad erfarenheten visar torde dessa signaler emellertid icke alltid vara
tillrickligt tydliga. Icke sillan hénder det, att foraren i en téckt bil icke
uppfattar en given signal frin en efterfoljande bil eller motorcykel. Det synes
darfor pakallat att undersoka, huruvida ljudsignaler kunna erhéllas, som utan
. att verka storande #ro mera effektiva @n de nu anvinda. I detta sammanhang
torde dven mojligheterna av en radioférstirkning av mottagna signaler bora
. studeras.
| Det synes vidare béra Gvervigas, huruvida det icke skulle vara limpligt
. att forse bilarna med sirskilda lyktor, avsedda att anvindas f6r besvarande av
 en erhallen omkdrningssignal. Dylika lyktor borde i s& fall placeras pé
E bilarnas baksida och tiimligen hogt 6ver marken. Man kunde dérvid ténka sig

ett sadant system, att gront ljus eller en ling signal skulle betyda, att allt
 vore klart for omkorning, medan rott ljus eller en serie korta signaler skulle
f angiva, att omkérningen av en eller annan anledning borde uppskjutas.

Atgiirder mot slirning. Risken for slirning utgor, framfér allt vid vinter-
korning, en synnerligen allvarlig fara. P4 en osandad isgata bliva sivil styranord-
ningarna som bromsanordningarna ineffektiva. En vridning av ratten medfor
visserligen, att framhjulen stillas snett, men fordonet fortsitter icke desto
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mindre rakt framat. En bromsning ldser hjulen, men fordonet gar likvil
vidare med oférminskad hastighet. Savil styrningen som bromsningen #ro
niamligen helt beroende av att hjulringarna genom friktion mot vigbanan fa
ett »grepp» 1 densamma. P& senare tid har man med framging s6kt motverka
slirningsrisken genom att forse bilddcken med djupa inskérningar. De dirvid
uppkomna »lamellerna» synas ha en god forméga att suga sig fast vid vig-
banan.

119 § 2 mom. vagtrafikstadgan foreskrives, att »ddr si erfordras, bora &
automobils hjul till skydd mot slirning anbringas limpliga anordningar, si
beskaffade att de ej kunna skada vigen». Enligt 26 § i samma stadga giller
denna bestimmelse dven i friga om motorcykel. Det framgir icke av forfatt-
ningen, vilka »limpliga anordningar» som asyftas. Férmodligen har man vid
bestimmelsens tillkomst nérmast tinkt pd snokedjor, vilka linge ansetts ut-
gora ett effektivt medel mot slirning. I sjilva verket torde snokedjor emel-
lertid vara till nytta endast i djup, 16s snd, medan de diremot dro fullstindigt
ineffektiva pd isgata. Friga &r t. o. m., om icke sndkedjor pa isbelagd vig-
bana rentav Gka risken for slirning genom att tjanstgora sdsom »medar», pi
vilka fordonet glider &nnu ldttare &n pa sjalva hjulringarna.

3) Revision av motorfordonsforordningen.

De bada huvudforfattningarna pd vigtrafikens omréde, motorfordonsfor-
ordningen och vagtrafikstadgan, dro bada utfardade den 23 oktober 1936. Oaktat
dessa forfattningar salunda &dro jimforelsevis nyligen tillkomna, torde en
revision dérav vara pakallad ur atskilliga synpunkter.

Redaktionella dindringar. Vid en dylik revision synes den mest angelidgna
uppgiften vara att dstadkomma storre ordning och reda i fOrfattningarnas
systematiska uppstidllning och férdelningen dem emellan av de olika bestdm-
melserna. Sésom i det foregiende omndmnts upptagas bestimmelser om
motorfordons beskaffenhet och utrustning dels i motorfordonsférordningen
och dels, sévitt angér utrustningen »under fird», i vigtrafikstadgan. I den
senare forfattningen &terfinnas salunda — efter en ar 1936 vidtagen, foga
lycklig overflyttning — bl. a. bestimmelser om férande av namnskylt samt,
betraffande omnibus och lastautomobil, skylt upptagande fordonets tjanste-
vikt, bredd och storsta hjultryck dvensom det storsta antal passagerare
automobilen &r avsedd att fora eller automobilens maximilast. Foreskrifter
rérande belysningsanordningar, registreringsskyltar, besiktningsskyltar och
besiktningsmérken upptagas efter 1936 ars revision i bida forfattningarna.
Betriffande andra fordon &n motorfordon &terfinnas bestdmmelserna om
fordonens beskaffenhet och utrustning i vigtrafikstadgan. I Gvrigt upptager
motorfordonsférordningen bl. a. bestimmelser om besiktning och registrering
av motorfordon samt om forare av sddana fordon (korkortsbestimmelser
m. m.). Vagtrafikstadgan innehiller, forutom de nyss angivna bestimmelserna,
i huvudsak trafikregler.
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Enligt min mening ar det av stor betydelse, att de bada nu omnimnda for-
fattningarna, som ju i mycket stor utstrickning maste ldsas och tillimpas
av menige man, framtrida i en enkel och Gverskiddlig form. I detta hinseende
méste savil motorfordonsférordningen som vagtrafikstadgan betecknas sisom
i hog grad otillfredsstéllande, i all synnerhet efter 1936 &rs revision. En
visentlig forbittring synes kunna &stadkommas genom att alla bestdmmelser,
som avse fordomen, alltsé bestimmelser om fordons beskaffenhet och ut-
rustning samt om besiktning och registrering av motorfordon, sammanforas
i en och samma forfattning, vilken ldimpligen skulle kunna betecknas sésom
fordonsférordning.! I vigtrafikstadgan &ter skulle upptagas alla foreskrifter,
som ha avseende pé trafikanterna, d. v. s. dels bestimmelser om villkoren f6r
ritt att fora motorfordon (dldersgrinser, korkort o. s. v.) och dels trafikregler.
Vid redigeringen av bada forfattningarna borde iakttagas, att darur skulle
utmonstras den stora méngd av detaljforeskrifter, som dro av intresse endast
for linsstyrelser och andra myndigheter samt for fabrikanter och forsiljare
av fordon men sakna betydelse f6r fordonens #gare och férare samt for trafi-
kanterna i ovrigt. De nu édsyftade bestimmelserna skulle lampligen kunna
intagas i bilagor till forfattningarna eller — s&som 1 viss utstrickning redan
skett — i sirskilda administrativa kungorelser. Sjdlva huvudforfattningarna
skulle hdrigenom komma att innehalla endast ett fital regler i 6verskidlig an-
ordning. Samtidigt synas de onddigt invecklade straffbestimmelserna kunna i
hog grad forenklas. Anmaéarkas ma, att goda utlindska forebilder finnas i
fréga om utformningen av de forfattningar, varom nu &r friga. I sjilva verket
torde véra svenska bestdmmelser i hithérande #mnen pd ett mindre fordel-
aktigt sitt skilja sig frdn motsvarande bestimmelser i &tskilliga frimmande
lander.

Det har varit min avsikt att i enlighet med nu antydda riktlinjer utarbeta
och framligga forslag till dndringar i sdvdl motorfordonsforordningen som
vigtrafikstadgan. Sedan Trafiksikerhetsutredningens arbete nu avbrutits,
kommer jag att endast delvis kunna fullfélja dessa planer. Jag kommer
emellertid att i ett specialbetdnkande framlagga forslag till ny vigtrafikstadga
(jfr nedan sid. 103) och i samband ddrmed forslag till viss redaktionell
andring i motorfordonsférordningen. I Ovrigt synes Trafiksikerhetsutred-
ningens avbrutna arbete i hithérande delar lampligen kunna fullféljas av
den hir nedan i slutkapitlet foreslagna statliga trafiksikerhetsbyrén, darest
densamma kommer till stand.

Vid en blivande revision av de materiella bestimmelserna i motorfordons-
forordningen torde, utéver vad hir ovan under rubriken »Aktuella fordons-
fragor» angivits, jamvil f6ljande sporsmél bora beaktas.

Forsta besiktning bor avse dven belysningsanordningarna. Enligt 9 § 1
mom. motorfordonsférordningen skall vid »forsta besiktning» av motorfordon
undersokas, huruvida fordonet till sin beskaffenhet 6verensstimmer med de

1 Forslag hiirom har framstillts av forste ingenjoren Nils Lidvall i artikeln »Viig-
trafikstadgans svaga punkter» i Kommunalteknisk tidskrift 1937 nr 1.
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i3 § samt 4, 5 eller 6 §§ meddelade bestimmelserna. Dessa paragrafer
upptaga i frdga om belysningsanordningar allenast den foreskriften, att &
automobil (eller motorcykel) forekommande belysningsanordningar, vilka
kunna avgiva blandande sken, skola vara sa beskaffade, att avblindning snabbt
kan ske. Nagon foreskrift om att motorfordon skall vara forsett med be-
lysningsanordningar forefinnes icke i motorfordonsférordningen, varemot, si-
som redan namnts, i vigtrafikstadgan upptagits bestaimmelser, enligt vilka
fordonet under fird, da morker rader, skall fora lyktor av ndrmare angiven
beskaffenhet. Hinder moter silunda icke att lata besiktiga en automobil
eller en motorcykel, utan att fordonet &r forsett med belysningsanordningar.

Med hénsyn till belysningsanordningarnas och sarskilt stralkastarnas stora
betydelse for trafiksdkerheten synes anledning finnas att — sésom i utlandsk
lagstiftning ofta ar fallet — kriva, att motorfordon alltid skall vara forsett
med belysningsanordningar, och lata den forsta besiktningen omfatta aven
dessa anordningar.

Ombesiktning vid fordons dverging till ny idgare. En &atgird, som enligt
min mening torde bora Overvigas, dr inforandet av bestdmmelser angéende
obligatorisk ombesiktning av begagnat motorfordon, som byter dgare. Den
omfattande handeln med begagnade bilar och motorcyklar, vilka i manga fall
torde befinna sig i bristfalligt skick, torde medféra ganska allvarliga risker
for trafiksdkerheten, vilka till avsevdrd del skulle kunna elimineras genom
en dylik ombesiktning. Uppenbarligen skulle en sakkunnig undersékning av
fordonet i ménga fall &ven vara av stort virde f6r koparen. For genomforande
av den ifragasatta anordningen skulle limpligen kunna foreskrivas, att den
nye dgaren for att erhalla registrering av fordonet skulle forete besiktnings-
instrument, utfirdat inom viss kort tid fore ingivandet av registrerings-
ansOkningen.




V.” Trafikanterna.

1) Allmanna synpunkter.

Det édr en vida spridd och i den allminna diskussionen ofta uttalad mening,
att om man blott kunde férmé motorférarna och cyklisterna att »kora for-
siktigt» och fotgéingarna att »se upp», sd skulle trafikolyckorna snart upp-
hora. Tyvirr synes emellertid forbattringen lata vinta pd sig. Statistiken
visar i vart land, trots en under flera &r enligt nyssndmnda recept bedriven
propaganda, kraftigt stigande olyckssiffror, och samma forhallande rdder i
ménga andra linder. P& grund hérav har under de senaste aren en reaktion
gjort sig gillande mot den tidigare Gvertron pd mojligheterna att bekdmpa
trafikolyckorna enbart genom forbittring av trafikanterna.

Ur ett redan f6rut omnédmnt radioféredrag, som den 19 juni 1938 holls av
dévarande statsrddet och chefen for kommunikationsdepartementet Albert
Forslund! mé f6ljande uttalande i detta dmne hir atergivas:

»Jag har nu talat litet om végarnas och fordonens betydelse for trafik-
sikerheten, och jag kommer nu till den tredje faktorn: ¢rafikanterna. Vad
kan vi trafikanter gora for att skydda oss sjilva och andra for trafikolyckor?

Inte s& mycket! Men lyckligtvis dnd& en hel del.

Jag nimnde for en stund sedan, att en trafikolycka sker, ndr en svar situa-
tion har intrdffat och trafikantens papasslighet och skicklighet inte forslir
for att bemastra den. Om vi hade trafiksikra vigar och trafiksidkra fordon,
ja, d& behovde det aldrig uppstd nigra farliga situationer, och d& vore vart
problem 16st. Men som vi redan har sett s& har vara vdgar #nnu mycket
langt kvar, innan de blir siédana som den nuvarande trafiken kréver, och jag
forsokte nyss utveckla min mening, att det finns fordon, som ir mycket farliga
men som har si stor betydelse for samfirdseln, att man &nd& gérna vill ha
dem kvar. Vi méste alltsd fortfarande och for en lang tid framéit rikna med
att farliga trafiksituationer kan uppstd och kommer att uppstd. Det blir d&
var sak att forsoka bemistra dem.

Men hir stoter vi pd en stor svérighet. Vi kan forbdttra vara vigar och
vara fordon, och vi ser ingen grins for utvecklingen pd de omrddena. Men
nir det giller att forbattra manniskan — d& ligger saken annorlunda till. En
miénniskas papasslighet och skicklighet kan drivas upp men bara till en viss
grians, och den grinsen &r snart nidd. En bilforare, som fort sitt fordon i
négra ar i olika slag av trafik, han har i regel uppnétt den grad av skicklighet,
som ligger inom hans mojligheter, och stort lingre kan han inte komma, En
fotgéingare, som dag ut och dag in &ret runt har vant sig vid den intensiva
trafiken i1 en storstad, han har kommit s langt han kan komma i varsamhet

- och pépasslighet. Blir han en dag p&kdrd och sedan atalad och straffad for

ovarsamt glende, si dr jag inte alldeles sdker pi att hans hjirna darfor

1 Senare av Motorménnens riksférbund och Motorférarnas helnykterhetsférbund utgivet
i broschyrform under titeln »Landsviigens trafiksékerhetsproblemn»,
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reagerar snabbare i fortsittningen. Statistiken visar, att risken f6r en fot-
gangare att bli pdkérd ar jimforelsevis ringa dnda fran 10-drsildern och
upp till 60 &r men att redan 60-aringarna léper en femdubbel risk och 70-
aringarna en tiodubbel. Trafikens svarigheter dr desamma, men férmagan att
bemistra dem avtar med &ren, och detta bistra faktum kan inte avhjilpas
genom ndgon lagstiftning i védrlden. De verkligt stora vinsterna for trafik-
sikerheten kan enligt min mening uppnés endast genom bidttre vigar och
battre fordon, och man gor klokt 1 att inte bygga alltfér mycket pd mdjlig-
heten av trafikanternas forbittring.»

I ett arbete av den engelske trafikexperten H. Alker Tripp med titeln Road
traffic and its control (London 1938) gores foljande uttalande i samma friga:

»Aven om uppfostran och propaganda vore vida mera effektiva &n nu, skulle
— pi de befintliga vigarna — ovantade situationer alltjimt upptrida sisom
olycksfaktorer i utomordentlig omfattning och med allvarliga resultat.

Det blir vidare alltmera tydligt, att den stora allménheten aldrig frivilligt
kommer att individuellt dndra sina vanor péd sadant sitt, att ndgot stérre antal
fullkomligt onddiga olyckor dérigenom undvikas. Foérvisso komma ej heller
allménna lagar att medféra nidgon genomgripande forindring av dessa vanor.
Hir giller, vad ett antal trafikspecialister i Amerika nyligen fastslogo: "Fora-
ren och fotgdngaren kunna foga &ndras. De dro si varsamma eller virdslosa,
som naturen gjort dem. Det dr pafallande, hur litet alla lagar och férordningar
utrédttat for att 6ka deras forsiktighet.’»

Med hinsyn till dylika pessimistiska uttalanden rérande mojligheten av
trafikanternas forbéttring, vilka uttalanden dessvérre kraftigt bestyrkas av
all erfarenhet pd omrédet, torde det vara limpligt att hir nagot ingd pd det
djupt liggande problem, som ror uppkomsten av olyckshéndelser éverhuvud.

Olycksrisken inom olika yrken. Négot jamforande studium av trafik-
olyckor 4 ena sidan och olycksfall i arbete & den andra synes hittills icke ha
dgt rum. Ett dylikt studium &r emellertid av det allra storsta intresse.

Enligt den officiella statistiken rérande olycksfall i arbete anmildes under
ar 1936 — det sista ar, for vilket fullstindiga uppgifter finnas tillgingliga —
icke mindre &n i runt tal 165 000 dylika olycksfall i vart land. Antalet olycks-
fall pa 100 drsanstillda inom olika yrkesgrupper féreter mycket stora skilj-
aktigheter. S4 t. ex. utgjorde nimnda antal for befattningshavare vid dmbets-
verk, banker, forsikringsinrattningar m. m. under ndmnda &r 1-3 (motsvarande
for varje anstdlld i medeltal ett olycksfall pa 77 arbetsdr), for transport-
arbetare 92 (motsvarande ett olycksfall pad 11 &r), f6r byggnadsarbetare 16-s
(motsvarande ett olycksfall pd 6 &r) och for jirnbruksarbetare 23-1 (motsva-
rande ett olycksfall pd 4 &r). Uppenbarligen utgora dessa siffror icke ndgot
métt pd vardslosheten bland de anstillda inom olika yrkesgrupper, och man
tar dirfor icke av dem draga den slutsatsen, att t. ex. en transportarbetare
skulle vara i genomsnitt sju ginger si oforsiktig som en d&mbetsman. Déremot
torde de anforda siffrorna utgora ett tillforlitligt matt pi de olika risker, som
arbetet mom skilda yrken i sig sjalvt medfor. Sikerligen kan man genom
olika metoder uppfostra arbetarna inom farliga verksamhetsomréden till ¢kad
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forsiktighet, men det forefaller i hog grad osannolikt, att man pd denna vig
skulle med oférindrade yttre arbetsforhallanden kunna ni s& langt som till
exempelvis en #ndring av ordningsfoljden mellan de nyss angivna risk-
klasserna. '

5

:

Forsidkringsbolagens riskklasser. De nu berérda foérhéllandena avspeglas
tydligt i olycksfallsforsiakringsbolagens tariffer for olika yrkesgrupper. I dessa
tariffer rdknas med 10 sdrskilda riskklasser. Till riskklass I hinforas, forutom
andra, »administrativ tjansteman med blott byritjinst» samt flertalet bank-
och forsdkringstjinstemén. Folkskolldrare tillhora likaledes riskklass I. Dar-
emot hénforas fysik- och kemildrare till riskklass II, inom vilken premien
motsvarar 120 procent av premien i riskklass I. Gymnastikldrare och sim-
larare tillhora riskklass ITL (150 procent), »ridldrare, utan inridning» risk-
klass V (240 procent) och »ridlérare, med inridning» riskklass VII (400 pro-
cent). I riskklass VIII (500 procent) komma t. ex. gruvarbetare utan spréng-
ningsarbete, kvarnarbetare och elektriska montorer med hogspianningsmontage.
I riskklass IX (660 procent) komma jarnbruksarbetare, sdgverksarbetare och
arbetare i stenbrott samt i klass X (750 procent) stuveriarbetare, flottnings-
arbetare, gruvarbetare med sprangningsarbete och skogsarbetare vid tradfall-
ning.

Aven hiir giller det tydligen, att de starkt varierande tarifferna utgora ett
métt icke pa graden av ovarsamhet och vdrdsloshet hos personer inom olika
yrken wian pd de risker, som dessa yrken, med hittills vidtagna séikerhets-
dtgédrder, i sig sjdlva medfora. En viss risk, d. v. s. en viss matematiskt be-
stdmbar sannolikhet f6r olycksfall, f6religger inom varje sirskild yrkesgrupp.

Av intresse ir, att olycksfallsforsikringsbolagens tariffer variera dven med
forsdkringstagarnas &lder. Man rdknar héirvid med fyra sirskilda &lders-
klasser, omfattande personer under 40 &r samt personer i &ldern 40—50 &r,
50—55 ar och 55—60 &r. Premietilligget vixlar nigot inom de olika risk-
klasserna. Inom riskklass I utgdr premien i de tre hogre &ldersklasserna
respektive 120, 160 och 210 procent av premien i den ligsta &ldersklassen.
Sikerligen minskas icke wviljan till varsamhet med stigande alder, men for-
mdgan att iakttaga varsamhet, snabbheten i uppfattning och reaktion, avtager
obevekligt, alla goda foresatser till trots.

t I den nyss citerade tariffen upptagas &ven chaufforer. D#rvid hiinforas
- privatchaufforer till riskklass V (240 procent), drosk- och omnibuschaufférer
' till riskklass VI (320 procent) och lastbilschaufférer till riskklass VII (400
~ procent). Av dessa siffror torde framga, att férandet av motorfordon under
 nuvarande forhallanden méste betraktas sisom en i och for sig tdmligen
- riskabel sysselsittning, vars faror endast inom ganska sniva gréinser kunna
kompenseras genom fOrarens egna &tgéranden.

»Trafikanternas virdsloshet> De ovan tergivna siffrorna ha avsett den
risk en motorférare 16per att sjalv bliva skadad. En undersékning av risken
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for en motorforare att overhuvud bliva delaktig i en trafikolycka kan verk-
stillas med ledning av statistiken rorande vigtrafikolyckor. Enligt officiella
uppgifter utgjorde antalet registrerade bilar i Sverige vid utgdngen av &r
1938 sammanlagt 219 201, darav 156 573 personbilar, 57 734 lastbilar och 4 894
omnibusar. Antalet bilar, som under ménaderna januari—juni 1939 voro del-
aktiga i trafikolyckor, utgjorde 11 660, ddrav 7 768 personbilar (frénsett omni-
busar), 3 299 lastbilar och 593 omnibusar. Antalet olyckor pd 100 registrerade
fordon utgjorde foljaktligen under némnda halvér for personbilarna 10 (mot-
svarande en olycka p& 10 &r), for lastbilarna 11 (motsvarande en olycka pa
9 4r) och for omnibusarna 24 (motsvarande en olycka p& 4 &r). Att olycks-
frekvensen for de bada senare fordonstyperna ar hégre dn for personbilarna
far sjilvfallet icke tolkas s, att lastbils- eller omnibuschaufférerna i regel
skulle vara simre forare #n personbilsforarna — motsatsen torde ofta vara
fallet — utan beror sikerligen helt enkelt dérpd, att dessa fordon tillrygga-
ligga en avsevirt mycket lingre vigstricka per ar riknat.

Enligt de nyss atergivna siffrorna skulle en personbilstérare, med eller utan
eget vallande, bliva delaktig i en trafikolycka en ging pa 10 &r eller — om
man riknar med en kord vigstricka av i genomsnitt 2 000 mil om &ret — en
gang pa 20 000 korda mil, motsvarande fem génger jordens omkrets. Man torde
med skil kunna friga sig, om en genomsnittlig olycksfrekvens av denna om-
fattning vittnar om nigon hégre grad av vérdslshet hos bilforarna eller om
den icke fastmera tyder pa en synnerligen hogt uppdriven forsiktighet. Sam-
tidigt torde man nodgas medgiva, att mojligheten att genom ytterligare okning
av bilisternas skicklighet och varsamhet &stadkomma en mera radikal ned-
ging i trafikolyckorna knappast ter sig sirdeles stor.

Vad fotgiingarna betriffar, ddmas numera i vart land &rligen ett stort antal
personer for »ovarsamt giende», d. v. s. for att de under fird pad vig eller
gata icke, sisom det heter i vigtrafikstadgans 2 §, iakttagit »all dén omsorg
och varsamhet, som till férekommande av olycksfall betingas av omsténdig-
heterna». Forseelser av denna beskaffenhet voro tidigare okdnda. Tydligt
ir emellertid, att fotgingarnas omsorg och varsamhet ingalunda minskats
under de senaste Artiondena. Vara dagars fotgingare, som klandras for sin
vardsléshet och méngen ging tilltalas med det populdra Sknamnet »Laura»,
ir i sjilva verket betydligt forsiktigare och pépassligare &n fotgingaren vid
tiden fore motortrafikens genombrott. Vad som skett dr, att trafikens svarig-
heter dkats i synnerligen hog grad, medan fotgiingarens skicklighet icke okats
i motsvarande grad. Den optimistiska teorien att man genom en kombination
av propaganda och bestraffning skulle kunna ni vida lédngre och sméningom
lyckas forvandla fotgéingaren till en idealtrafikant utom rickhall for trafik-
olyckorna har hittills icke vunnit négot stod av erfarenheten. »

Mojligheten att forbiittra trafikanterna. Sedan jag genom det nu forda
resonemanget sokt eftertryckligt varna for all omotiverad dvertro betréatfande
mojligheten av trafikanternas forbattring, skall jag i det foljande redogora for
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de metoder, som i detta hinseende likvil sta till buds och som sjilvfallet bora
vil tillvaratagas. Det rér sig hér om atgérder pa flera olika omriden. Vad
man kan gora ér till en borjan att med stringhet bekdmpa motorismens for-
brytare, d. v. s. de lyckligtvis fataliga representanterna for den verkligt réa
och hinsynslosa korningen. Liknande atgidrder méste drabba rattfylleristerna,
och ingen mdda bér limnas ospard for att effektivt forebygga, att onyktra per-
soner framféra motorfordon. Vidare kan en hojning av standarden inom olika
trafikantgrupper dstadkommas bl. a. genom en forbittrad utbildning i kor-
skolorna och genom en limpligt anordnad praktisk trafikundervisning i de
allminna ldroanstalterna med huvudvikten lagd pd cyklisternas tréning i
trafiksiker korning. Slutligen kan ocksd &tskilligt vinnas genom en sund,
vederhiiftig propaganda, viisentligen bedriven i upplysningens form och syf-
tande till att gora trafikanterna vil fortrogna med trafikens faror och sattet
att undvika dem.

De olika &tgirder, som nu omnémnts, skola i fortsittningen i tur och ordning
bliva foremél for behandling.

2) Revision av vagtrafikstadgan.
Tillkomsten av 1923 ars viigtrafikstadga. Redan de bada forsta svenska

- forordningarna om automobiltrafik av dren 1906 och 1916 innehdllo, férutom

bestimmelser om fordonens beskaffenhet, vissa regler rorande kérning med
automobil och motorcykel. Vid tiden omkring &r 1920 framkommo fran atskil-
liga hall forslag om utfirdande av en allmén stadga rorande trafiken pd vigar
och gator. P& begiran av 1920 ars riksdag tillkallades den 31 december 1920
sirskilda sakkunniga, 1920 ars automobilsakkunniga, for att inom kommunika-
tionsdepartementet verkstélla utredning och avgiva forslag rérande en allmén
revision av gillande bestimmelser om automobiltrafik och ddrmed i samband
stdende fragor. I direktiven for de sakkunnigas arbete anférde foredragande
departementschefen bl. a., att vid utredningen borde till behandling upptagas
fragan, huruvida en allmin trafikstadga, innefattande bestimmelser betrif-
fande savil automobil- som annan trafik, kunde anses av behovet pakallad.
Samma fraga berérdes jamvil av riksdagens justitieombudsman i en under-
danig framstiillning den 28 februari 1921. I denna skrivelse anférdes bl. a.,
att en allmin trafikstadga, i vad den komme att innehélla anvisningar om
sjilva trafiken, borde avfattas s& tydligt och populdrt som mdjligt och helst
i korta, littfattliga satser med frangdende av eljest bruklig lagstil. Trafik-
anvisningarna borde sedermera pé olika sitt och ofta spridas bland allmén-
heten, tills de vuxit in i folkmedvetandet. 1920 &rs automobilsakkunniga
avgivo den 28 oktober 1922 ett betinkande (statens offentliga utredningar
1922: 39) med forslag till forordning om motorfordon jimte dirmed samman-
hiingande forfattningar samt till stadga om trafiken & végar och gator (vig-
trafikstadga). I motiveringen till sistndmnda forfattningsforslag anforde de
sakkunniga bl. a. foéljande:
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»Vid framliggande av sitt forslag hava sakkunniga s6kt forfara med all
den varsamhet, som det i flera avseenden grannlaga dmnets natur kiiver.
Justitieombudsmannen har som ovan némnts framhallit, att en stadga av
ifrhgavarande art bor 'avfattas si tydligt och populdrt som mojligt och helst
i korta, lattfattliga satser med frdngéende av eljest bruklig lagstil’. Onsk-
virdheten att si sker kan ej bestridas, men denna uppfattnings omsittande i
forfattningsform har blivit dtminstone sakkunniga overmiktig. I gorlig grad
har dock efterstrivats att f& satserna i lagtexten si korta och precisa som
mojligt; i varje fall torde den foreslagna lagtexten icke kunna anses tung eller
invecklad.

For att i korta, pregnanta satser fi fram de huvudregler, som béra gilla
for all vigtrafik, synes den bista utvigen vara, att, sedan en trafikstadga
kommit till stind, p&4 grundval av denna utarbetas en kort sammanfattning
av de viktigaste trafikreglerna, vilka di kunna givas en form, som gér dem
tillrdckligt lattfattliga och ldttlarda. Tilliventyrs kan detta ske genom att
inom kommunikationsdepartementet 1&ta sammanstilla de viktigaste bestdm-
melserna i trafikstadgan i hérfor limpad popular form. Det giller sedan att
giva dessa tillricklig spridning och att sdrskilt inplanta dem hos det upp-
vaxande sliktet. Genom att trafikreglerna ansloges i skolorna — varvid lira-
ren vid olika tillfdllen och i olika sammanhang kunde f& anledning att for ldr-
jungarna uppmérksamma och forklara dem —, i offentliga lokaler, & skjuts-
anstalter o. s. v. skulle de sikerligen snart inga i allménna medvetandet. Till-
aventyrs vore harforutom en sirskild propaganda i upplysningssyfte av gagn.
I Danmark t. ex. hava i skolorna uppsatts kolorerade tavlor av betydande
storlek, utvisande i bild huru forfaras bor i olika trafiksituationer. Dessa
bilder med deras kortfattade textmeningar fortjina att tagas till monster for
liknande anordningar jamvil hos oss.»

Den vigtrafikstadga, som sedermera &r 1923 utfirdades, innehdll i 11 para-
grafer kortfattade regler rérande trafiken. De sarskilda korreglerna for forare
av motorfordon kvarstodo emellertid alltjimt i motorfordonsférordningen.

1930 och 1936 ars forfattningar. Ar 1930 utfirdades ny motorfordonsfor-
ordning och ny vigtrafikstadga, den senare omfattande 18 paragrafer. Redan
ar 1936 utfirdades nya forfattningar i &mnet. Den da verkstillda revisionen,
som grundade sig pd ett forslag av 1934 &rs vigtrafiksakkunniga (statens
offentliga utredningar 1935: 23), innebar i huvudsak en redaktionell omarbet-
ning av forfattningarna i friga. Samtliga korregler overflyttades darvid fran
motorfordonsférordningen till vigtrafikstadgan, dit jimvil — sésom férut om-
namnts — overfordes samtliga bestdmmelser angdende motorfordons utrust-
ning under fird, daribland dven bestdmmelser rorande stralkastare och belys-
ningsanordningar i Ovrigt. Vagtrafikstadgan kom hérigenom att oka i om-
fang, sd att den numera omfattar icke mindre &n 51 paragrafer.

RiktlinJ;er for en ny revision. De ,reda.ktioneﬂa dndringar i vigtrafik-
stadgan, som genomfordes dr 1936, torde knappast kunna betecknas sésom i
allo lyckliga. De fran motorfordonsforordningen overflyttade bestdmmelserna
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rorande motorfordons utrustning under fard torde lampligen ha bort kvarstd
i nimnda forordning. Vid 6verforandet frin motorfordonsforordningen till
vigtrafikstadgan av reglerna om korning med automobil och motoreykel ha
i den senare forfattningen uppstatt atskilliga dubbleringar, vilka bidraga till
att gora framstéllningen tung och féga overskidlig. De onskemal i friga om
tydligt och populdrt skrivsitt, som uttalades i justitieombudsmannens ovan-
niamnda skrivelse, #ro numera icke i nidgon mén tillgodosedda. Stadgan har
i vissa delar snarare karaktiren av ett vittrat monument Gver trafiklagstift-
ningens historiska utveckling &n av en praktisk handledning f6r nutidens och
framtidens trafikanter.

Sasom redan i det foregdende kapitlet anforts har jag inom ramen av det
it mig anfortrodda utredningsuppdraget jimval upptagit frdgan om en revi-
sion av motorfordonsférordningen och vigtrafikstadgan. Forslag i d@mnet
skulle enligt den uppgjorda arbetsplanen ha framlagts under ar 1941. Sedan
Trafiksikerhetsutredningens arbete numera avbrutits, har jag nodgats be-
grinsa den planerade revisionen att — frénsett vissa redaktionella &ndringar
i motorfordonsférordningen — avse endast vigtrafikstadgan. Forslag i denna
del kommer att framliggas i ett specialbetinkande. Den blivande revisionen
kommer att avse dels en dndrad fordelning av forfattningsbestdimmelserna
mellan motorfordonsférordningen och vigtrafikstadgan, dels en #ndrad form
for stadgans avfattning, dels en dndring i straffbestémmelserna, dsyftande en
inskriinkning i den mycket 1&ngt drivna »kriminaliseringen av trafikolyckorna»,
och dels slutligen vissa andra detaljandringar i stadgan.

En kortfattad Gversikt 6ver de dndringar, vartill motiverade forslag komma
att framliggas i det blivande specialbetdnkandet, skall ldmnas hir nedan.

Viigtrafikstadgans innehdll. T vigtrafikstadgan torde, forutom trafikregler, bora
upptagas alla bestdimmelser, som ha avseende pa trafikanterna, sélunda
framfor allt bestimmelserna rorande korkort. Daremot bora foreskrifterna
om motorfordons utrustning under fard &nyo f& sin plats i motorfordonsfor-
ordningen. Sasom i det féregdende kapitlet framhéllits, synes nimnda for-
ordning béra ersittas med en allmén fordonsférordning, upptagande fore-
skrifter d&ven om héstfordon, cyklar och andra icke motordrivna fordon. Be-
stdmmelserna om dessa andra fordon bora salunda overflyttas frin vigtrafik-
stadgan till den nya fordonsférordningen.

Viigtrafikstadgans form. Den redan vid tillkomsten av 1923 ars végtrafikstadga
debatterade frégan om trafikreglernas avfattande i en enkel och litt-
fattlig form upptogs i en vid 1940 &rs lagtima riksdag av herr Fredrik Strom
vackt motion, nr 14 i forsta kammaren. I denna motion hemstédlldes, att riks-
dagen matte i skrivelse till Kungl. Maj:t hemstdlla, att en utredning méatte
verkstédllas rorande mojligheterna att genom en stilistisk 6verarbetning gora
gallande vigtrafikstadga mera lattforstddd och i trafikpedagogiskt avseende
vigledande for allménheten.
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I avgivet utlitande (nr 3) Gver forevarande motion anférde forsta kam-
marens andra tillfalliga utskott, efter att ha limnat en redogérelse for till-
kallandet av 1937 &rs sakkunniga rérande trafiksikerheten, foljande:

»I skrivelse den 21 februari 1939 hemstéllde de sakkunniga om entledigande
frén ifrdgavarande uppdrag, varvid de sakkunniga lamnade en redogorelse for
ndgra sirskilda fragor, som vid den fortsatta behandlingen av trafiksdkerhets-
problemet borde i forsta hand bliva foremal for utredning och férslag. Redo-
gorelsen omfattade bl. a. frigan om revision av vagtrafikstadgan. Sedan de
sakkunniga den 4 mars 1939 erhallit begért entledigande, uppdrog departe-
mentschefen 4t en sakkunnig att inom departementet bitrida med fortsatt
utredning rorande trafikolyckornas orsaker. Enligt vad utskottet inhdmtat
har den sakkunnige, vars uppdrag beriknas vara slutfort under &r 1941, pa
sitt program jamvil frigan om revision av vigtrafikstadgan, vilken Gversyn
ej blott syftar till en formell Gverarbetning ur de synpunkter motioniren
framh&llit, utan jdmvdl avser en saklig granskning. Vid detta forhallande
finner utskottet motionen icke pékalla nigon &tgird frén riksdagens sida.»

Med denna motivering hemstéllde utskottet, att ifrigavarande motion icke
matte till nigon forsta kammarens &tgird foranleda. Utskottets hemstillan
bif6lls av kammaren.

Problemet att erhalla for allmdnheten littfattliga trafikregler har man i
England sokt 16sa pd foljande sédtt. Vid sidan av den i vanlig lagstil av-
fattade vigtrafikstadgan (Road traffic act) har man utarbetat en samling
populédrt avfattade rid till trafikanterna, som publicerats i en liten broschyr,
vilken under namn av »Landsvigens lag» (Highway code) utdelats till varje
hushéll i landet. Denna broschyr har utarbetats med stor omsorg under det
allménnas kontroll. Den har silunda redigerats av transportministeriet samt
understéllts parlamentet for prévning och godkinnande. Ett asidosittande
av en bestdmmelse i denna »landsvigslag» utgor icke i och for sig nigon for-
seelse men tjanar sésom ett indicium vid bedomandet, huruvida en trafikant
i visst fall gjort sig skyldig till 6vertriidelse av nagon bestdmmelse i vég-
trafikstadgan, t. ex. det allmédnna férbudet mot virdslos korning.

Ett forsok att pA annan vidg 10sa samma problem forekommer i den tyska
trafiklagstiftningen av ar 1934 (numera ersatt av en ny lagstiftning av ar
1937). I 1934 ars vagtrafikstadga uppstillas i ett antal kortfattade paragrafer
allménna regler for trafikanternas upptridande. Dessa regler kompletteras
genom utforligare bestimmelser i en sédrskild tillimpningsférordning, vari
stadgans paragrafer i tur och ordning kommenteras.

Vid Gvervigande av olika mdojligheter att tillgodose det gamla och alltjamt
aktuella 6nskemalet om en populdrt avfattad vigtrafikstadga har jag kommit
till den uppfattningen, att en 16sning skulle kunna vinnas p& fdljande sitt.
De grundldggande bestimmelserna i vigtrafikstadgan torde kunna samman-
fattas i ett tiotal korta regler, vilka skulle upptagas i lika ménga paragrafer.
Dessa mera generella regler skulle kompletteras genom detaljerade rdd till
trafikanterna, upptagna under varje paragraf i form av officiella anvisningar
av samma art som de, vilka redan nu lamnas i kommunalskattelagen och vissa
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andra forfattningar. Ett exempel pad huru en dylik uppdelning av materialet
skulle kunna genomforas mé har limnas.

Den nuvarande regeln i 2 § vigtrafikstadgan om skyldighet for varje vig-
farande att iakttaga all den omsorg och varsamhet, som till forekommande
av olycksfall betingas av omstindigheterna, skulle forslagsvis bibehéllas,
eventuellt i ndgot modifierad form. En dylik regel ger domstolarna méjlighet
att déma den trafikant, som icke fullgjort vad som rimligen kunnat fordras
av honom. Men det ar forklarligt, om sdvil domstolarna som trafikanterna in-
for den i allménna ordalag avfattade bestdmmelsen — liksom ldsarna av
Luthers lilla katekes infér de tio budorden — friga sig: »Vad &r det?» och
»Huru sker det?» Svar pd dylika fragor skulle lamnas i anvisningarna. Svaren
skulle vara avfattade pd enkelt och ldttfattligt sprék och gidrna belysas genom
exempel och kanske i vissa fall t. 0. m. genom skisser. I anvisningarna skulle
salunda redogoras for hur det gdr till alt iakitaga omsorg och varsamhet i
olika [orekommande fall. Betriffande omkérning skulle exempelvis fram-
hallas, att det omkorande fordonets forare skall signalera och avvakta svars-
signal samt att det omkérda fordonets forare skall svara pé signalen, sakta in
ordentligt och hélla vil ut 4t vinster. I friga om den farliga mandver, som
bestar i hdgersving in pd avtagsvig, skulle inskirpas, att féraren bor i god
tid anviinda riktningsvisaren, i god tid fora fordonet Gver at hoger redan fore
kursiindringen, i backspegeln noga iakttaga den bakomvarande trafiken samt
ge foretride it framifrin eller bakifrin kommande fordon, som bibehélla sin
kurs.

Genom ett dylikt system skulle man, synes det mig, f4 mojlighet att i sjélva
vigtrafikstadgan giva trafikanterna en hel serie vardefulla rdd, tillsammans
utgérande en koncentrerad kurs i trafikteknik, som svérligen kunnat inrymmas
i den egentliga forfattningstexten. Anvisningarna skulle samtidigt for polis-
myndigheter och domstolar bliva ett virdefullt hjilpmedel vid bedomandet
av de relevanta omstdndigheterna i forekommande trafikmal.

>Trafikolyckornas kriminalisering.» Enligt Statistiska centralbyrins publika-
tion »Brottsligheten» utgjorde antalet brott och forseelser, for vilka personer
sakfillts, under aren 1936, 1937 och 1938 i runda tal respektive 57 000, 66 000
och 70 000, motsvarande respektive 37, 40 och 41 procent av hela antalet brott
och forseelser, for vilka personer sakfillts. Antalet personer, som sakfillts
for brott mot trafikférfattningarna, uppgick under ar 1938 till 61 000, av vilka
46 000 — 41 000 min och 5000 kvinnor — domts f6r brott mot vigtrafik-
stadgan.

Bland de straffade trafikanterna befinna sig ett stort antal av de personer,
som varit delaktiga i trafikolyckor. Det synes av ndgon anledning ha kommit
att ingd i det allméinna medvetandet, att en trafikolycka — i motsats till
andra olyckshindelser, t. ex. ett olycksfall i arbete — i regel &r att betrakta
och behandla sésom ett brott. Vid utredningen av en intrdffad trafikolycka
inriktar sig vederbdrande polisman framfor allt pa att utreda, vilken av de
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delaktiga trafikanterna, som varit vallande till olyckan. Att den eme eller
andre av trafikanterna verkligen varit vallande forutsittes tydligen oftast
sdsom sjilvklart. Samma uppfattning kommer till uttryck i tidningarnas
notiser i dylika &mnen. Det heter dir t. ex. med en vanlig fras, att »d4 utred-
ningen icke dr avslutad, har det #nnu ej klarlagts, huruvida bilféraren eller
fotgingaren varit vallande till olyckan». Vid en dikeskérning synes skuld-
frigan i allmdnhet vara klar: di endast en trafikant varit delaktig i olyckan,
méste denne enligt den géingse uppfattningen anses sisom véllande.

Vid néirmare eftertanke och i belysningen av den framstillning av pro-
blemet, som lamnats hir ovan, borde det bliva klart, att den nu refererade
uppfattningen om varje trafikolycka sisom ett brott i sjilva verket dr orimlig.
En liknande princip dr helt okénd pd andra omriden. En arbetare, som
rékat ut for ett olycksfall i arbete, blir icke &talad och bestraffad, iven om
han, liksom den dikeskorande bilisten, sikerligen p& grund av sin ménskliga
ofullkomlighet icke iakttagit all den omsorg och varsamhet, som till fore-
kommande av olycksfall betingats av omstéindigheterna. P4 trafikolyckornas
omrade tillimpas emellertid en genomf6rd kriminalisering. Lyckligtvis foreter
rittskipningen likvil vissa inkonsekvenser. Trots att vigtrafikstadgans straff-
sanktionerade bestimmelse om skyldighet att forekomma olycksfall giller
for samtliga vigfarande, ir det sdlunda annu icke vanligt att doma cyklister,
som kort omkull, eller fotgéingare, som halkat och fallit.

Vilken oerh6rd omfattning »trafikolyckornas kriminalisering» numera
erhéllit framgér av efterfoljande tabell, vilken sammanstéllts med ledning av
uppgifter, limnade i Statistiska centralbyrdns drsberéttelser angdende olyckor
vid trafik med motorfordon for &ren 1935—1938.

Motortrafikolyckor, som foranlett ftal,

Olyckor, som foranlett Atal
Ar Hel&;y:}zﬁ:lct e I % av samtliga olyckor

3 Stockholms Samtliga

Hela riket Stad stiidor Landsbygden

1935 10 820 7376 682 820 731 607
1936 12 382 8 648 698 829 761 61'7
1937 14128 10 169 720 882 78'8 645
1938 16 504 12 340 T4-8 875 806 682

I &tskilliga fall har &tal anhéngiggjorts mot tvd eller flera personer, som
varit delaktiga i samma olycka, varfor antalet anstdllda &tal betydligt Gver-
stiger antalet olyckor, som foranlett atal.

En detalj, som torde fortjina att omniimnas, #r att antalet atal, per 100
olyckor riknat, genomgiende ar ligre i friga om olyckor med dodlig utging
dn i friga om andra olyckor. Under &r 1938 var &talsfrekvensen, for hela
riket riknat, endast 502 procent for de intriffade dodsolyckorna men 71-2
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procent for olyckor med annan personskada och 782 procent for olyckor med
endast egendomsskada. I Statistiska centralbyrins berittelse heter det
harom: »Primidrmaterialet ger vid handen, att forklaringen till nyssndmnda
laga genomsnittstal f6r riket dr att soka déri, att just de personer, som véllat
ifrdgavarande olyckor, ofta blivit dédade vid olyckorna och s&lunda icke
kunnat &talas.» I sjilva verket torde det hér till Gvervigande del vara friga
om pakorda fotgdngare och cyklister, vilka alltsd endast genom déden und-
gatt att bliva atalade och domda i anledning av pakérningen, medan deras
overlevande olyckskamrater icke undgétt »rattvisans» straffande arm.

Bland de straffade »brottslingarna» befinna sig personer av alla aldrar
och samhillsklasser. Niarmare uppgifter i detta hinseende, vilka torde erbjuda
atskilligt av intresse, komma att framlaggas i det blivande specialbetédnkandet
angdende vigtrafikstadgans revision. Hir m& némnas, att bland domda
brottslingar fridn de senaste aren befinner sig en gumma i 80-drséldern, vars
brott bestod i att hon vid nedstigandet fridn en trottoar icke observerat en
annalkande bil utan blivit padkérd och svirt skadad. I raden av straffade
trafikanter finner man jimval en statsminister, som genom domstols laga-
kraftvunna utslag 4domts dagsboter for ovarsamt framférande av automobil,
anskont han i Ovrigt ingalunda gjort sig kdnd for oforsiktighet.

Syftet med trafikolyckornas kriminalisering har otvivelaktigt varit det
allra bista, ndmligen att forbdttra de felande trafikanterna. Man har med
andra ord genom bestraffningarna velat f6rmé bilisterna att »kora forsiktigt»
och fotgingarna att »se upp». Dessvirre torde det numera bliva alltmera
klart, att trafikanternas forseelser i det stora flertalet fall ndra sammanhénga
med deras iakttagelseférmaga, uppmérksamhet, reaktionshastighet och andra
psykofysiska faktorer, vilka med all siikerhet icke kunna forbéttras genom Atal,
domar och straff. Med hénsyn hértill torde det utan 6verdrift kunna sigas,
att kriminaliseringen av trafikolyckorna utgér det trubbigaste och mest
otjanliga av de vapen, som kommit till anvéindning i kampen mot dessa
olyckor. Jag har i det foregdende citerat statsrédet Forslunds yttrande, att
det icke vore »alldeles sikert> att en pdkord fotgéingares hjirna komme att
reagera snabbare, sedan han undergtt straff for ovarsamt giende. Detta
yttrande synes mig i sin tillspetsade form stdlla det ridande systemets orimlig-
het i klar belysning. Det torde icke i lingden kunna bestridas, att de senaste
drtiondenas utomordentligt 1&ngt drivna kriminalisering av trafikolyckorna
inneburit ett juridiskt missgrepp av jattelika proportioner. Det mé& vara
tilldtet att uttala den férhoppningen, att framtidens jurister komma att be-
trakta vdr nuvarande rittspraxis pd detta omrfde med nagot av samma for-
vaning, varmed en nutida jurist tager del av svenska domstolars dnnu blott
250 &r gamla protokoll och utslag i héx- och trolldomsprocesser.

Sjédlvfallet har den oerhdrda »brottslighet», som blivit en f6ljd av trafik-
olyckornas kriminalisering, medfért en synnerligen stark Skning av polis-
myndigheternas och domstolarnas arbetsbérda och dédrmed dven krivt mycket
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betydande kostnader. Icke desto mindre méste det konstateras, att detta
arbete och dessa kostnader varit till ytterst ringa gagn for trafiksdkerheten.

Det synes sannolikt, att ménga polismén, dklagare och domare redan linge
haft en livlig kidnsla av att det rddande systemet p& detta omrade icke ar
tillfredsstdllande. Tyvérr ar emellertid detta system si konstruerat, att varken
polismannen, &klagaren eller domaren i regel kan undgd att limna sin med-
verkan och spela sin roll i det beklimmande dramat. Polismannen, som
konstaterar en begéngen forseelse, anser sig pliktig att rapportera densamma,
ofta sikerligen med den férhoppningen, att &klagaren icke skall taga upp
saken. Aklagaren, som mottager rapporten, anser sig skyldig att étala den
felande och lata domstolen taga stdndpunkt till frigan om frikinnande eller
bestraffning. Domstolen slutligen nodgas konstatera, att den tilltalade icke
iakttagit all den omsorg och varsamhet, som till férekommande av olycksfall
betingats av omstiandigheterna — hade han det gjort, skulle ju nagon olycka
icke ha intriffat. Domstolen finner sig foljaktligen nodsakad att jamlikt
2 § och 38 § 1 mom. vigtrafikstadgan doma den tilltalade till dagsbdter.

Ansatser ha likval p& vissa hall gjorts for att rdda bot p& de orimligheter,
som blivit en f6ljd av vigtrafikstadgans alltfor langt drivna kriminalisering
av trafikolyckorna. S&lunda kan ndmnas, att polisméstaren i Goteborg, som
enligt sin instruktion haft befogenhet att i vissa fall eftergiva &tal, under de
senaste &ren med st6d av denna rétt tillimpat ett system, enligt vilket smérre
trafikforseelser icke foranleda &tal utan allenast en varning. Mojlighet till
inledande av en liknande praxis for Stockholms vidkommande har beretts
genom en den 9 september 1938 vidtagen dndring i instruktionen fér over-
stdthallarambetet, varigenom polisméastaren erhllit ratt att i vissa fall, »da
overtridelsen #r av ringa beskaffenhet och enskild person dérigenom icke
blivit f6rndrmad», 1dta saken forfalla eller bero vid varning.

Revision av viigtrafikstadgans straffbestimmelser. I den forut omnamnda skri-
velse, som 1937 ars sakkunniga rorande trafiksidkerheten den 21 februari 1939
ingévo till statsrddet och chefen f6r kommunikationsdepartementet, anférdes
bl. a., att det enligt de sakkunnigas mening vid en blivande revision av
vagtrafikstadgan borde 6vervagas, huruvida stratf borde f6lja »pé sddana trafik-
forseelser, ddar den felande — fordonsforare eller fotgédngare — icke adaga-
lagt véardsloshet i egentlig mening utan allenast i en plotsligt uppkommen
situation, trots de basta foresatser, gjort sig skyldig till en felbedomning,
som i betraktande av den minskliga ofullkomligheten varit fullt forklarlig
och oundviklig».

Sjdlvfallet maste vid en revision av straffbestdmmelserna i viagtrafikstadgan
noggrann atskillnad goras mellan forseelser av olika svérighetsgrad. Det kan
uppenbarligen icke rdda nigon meningsskiljaktighet om att grov vérdsloshet,
uppenbar likgiltighet f6r andra ménniskors liv eller egendom, rattfylleri och
andra grova forseelser méaste bestraffas och bestraffas stringt. Likaledes
torde det vara uppenbart, att polismyndigheterna mdaste dga mdjlighet att




:
|
|
l

109

tillgripa straffsanktion for att, om andra medel icke hjilpa, skaffa respekt
4t utfirdade ordningsforeskrifter, si att dessa icke med berdtt mod &ver-
tradas. -« g
Vid den blivande revisionen av vigtrafikstadgan skall jag, med bibehallande
av straffbestimmelser for nu angivna fall, soka verkstilla en omarbetning av
ovriga hithorande bestimmelser enligt de riktlinjer, som i nyssnimnda
skrivelse anvisats av 1937 ars sakkunniga rorande trafiksikerheten.

Ovriga detaljindringar i vigtrafikstadgan. Aven i frdga om de rent materiella
bestimmelserna foreter den nuvarande vigtrafikstadgan &tskilliga brister.
Till hithérande frigor torde jag f& &terkomma i det blivande special-
betinkandet. En del av dessa fragor ha berorts i det betinkande angiende
atgirder mot olycksriskerna vid Overging till hogertrafik, som jag den 1
mars 1940 avgav till 1939 ars hégertrafikkommitté. Bl a. torde, av skil som
nirmare utvecklats i nimnda betéinkande, den s. k. vinsterregeln for korsande
méte béra upphivas och ersittas med en bestimmelse om skyldighet for den,
som andrar sin korriktning, att limna foretriide &t den, som bibehaller sin
kurs. Frigan om forkorsriitt fér sparvagnar och motorfordon torde béra over-
vigas. Vidare torde i stadgan bora upptagas bestimmelse om skyldighet for
forare av tvahjuligt fordon att framfora fordonet pa viinstra sidan av vigen
(eller, efter en eventuell Sverging till hogertratik, pa hogra sidan av viigen).
Bland andra detaljbestimmelser, som torde vara i behov av en Gversyn, ma
slutligen nimnas foreskrifterna angéende omkorning av spérvagn, om parkering
samt om ritten att firdas & géngbana.

3) Motorforarnas utbildning.

Den forsta utbildningens betydelse, Det ojamforligt bista tillfillet att 6va in-
flytande pa en motorfrares korsitt foreligger under sjilva utbildningstiden.
Den forare, som redan kort nagot tusental mil, tror sig gérna vara fullird 1
konsten och kinner sig dirfor i minga fall krdnkt, om han blir fSremél for
kritik eller fir mottaga anvisningar om ett bittre korsitt. Nir eleven borjar
sin utbildning, ir han diremot i hogsta grad mottaglig for péverkan frén
lirarens sida, i all synnerhet om han #r ren nybérjare och icke tidigare torsokt
sig pa att fora ett motorfordon.

Pé lirarens upptridande under utbildningstiden beror det i stor utstrick-
ning, om eleven i framtiden blir en god eller en dalig forare. En klok larare
tillser, att eleven alltifrdn den forsta dvningskorningen i varje kurva och pé
varje backkron haller stringt &t vinster, att han oavlatligt i backspegeln foljer
den bakomvarande trafiken, att han vid omkérning alltid ger signal och av-
vaktar svarssignal samt att han, néir han sjilv blir omkord, svarar pé signal,
saktar in ordentligt och haller till viinster. Om dylika regler konsekvent och
utan avvikelse uppritthéllas under hela utbildningstiden, far eleven klart for
sig, att si gar det till att framfora ett motorfordon, sd kor en skicklig forare.
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Och med all sannolikhet kommer han att for framtiden, icke utan stolthet 6ver
sin egen skicklighet, fortsitta att kora pd samma sdtt. Om lararen ddremot
tolererar ett felaktigt eller nonchalant korsitt, kan eleven redan efter négra
& lektioner ha forvirvat daliga kérvanor, som sedan méhidnda trots alla an-
stringningar icke kunna bortarbetas.

Frigan om motorférarnas grundliggande utbildning och den dédrmed sam-
manhéngande frégan om korskolornas organisation och arbetssatt utgora dar-
for sporsmal av allra forsta rang.

a) Forarutbildningen och forarprovet.

Korkortsbestimmelser. Enligt 18 § 1 mom. motorfordonsférordningen fir
motorfordon féras allenast av den, som genom av lansstyrelsen utfiardat till-
stand (korkort) berdttigats till forande av fordonet. Korkort utfdardas for
forande av automobil, av tyngre motoreykel eller av lattviktsmotorcykel. Kor-
kort, som giller for forande av automobil, berdttigar dven till f6rande av motor-
cykel samt korkort for tyngre motorcykel dven till forande av ldttviktsmotor-
cykel. Owvningskorning tar foretagas utan korkort. Vid sidan korning skall
eleven &tfoljas av person, som innehar gillande korkort for forande av det
slag av fordon Ovningskorningen avser och som besitter lingre tids vana och
skicklighet i friga om korning med s&dant fordon. For ritt att i korskola eller
annorledes bedriva yrkesméssig utbildning av forare erfordras tillstind av
lansstyrelse (jir nedan sid. 117).

Enligt 19 § motorfordonsforordningen skall den, som &nskar erhalla kor-
kort, undergd férarprov hos besiktningsman. Forarprov f6r erhallande av
korkort for lattviktsmotoreykel far, ddr Konungen for sdrskilt omrade s& fore-
skriver, avliggas infor annan #n besiktningsman enligt bestimmelser, som
Konungen meddelar. Vid anmélan till férarprov skall sékande, férutom vissa
andra handlingar, forete bevis om erhallen utbildning till forare, utfirdat av
den, som meddelat denna.

For erhéllande av korkort har sdkande enligt 20 § i samma forordning att
till vederborande linsstyrelse inséinda ansékan dirom med bifogande av bevis
om godkint forarprov jamte vissa andra handlingar.

For forare av automobil i yrkesmissig trafik gilla sdrskilda bestimmelser.

Betraffande forarprovet stadgas i 19 § 3 mom. foljande:

»Befinnes sokande, efter prov under olika trafikférhéllanden samt f6rhor,
dels besitta ur trafiksikerhetssynpunkt erforderlig korskicklighet, sinnes-
nirvaro och omddmesforméiga, dels ock #ga nédig kinnedom om verknings-
sittet hos det slag av motorfordon, varom friga ar, om gillande trafikiore-
skrifter dvensom om alkoholhaltiga dryckers inverkan ur trafiksidkerhetssyn-
punkt & den miinskliga organismen, skall den, som verkstillt provet, inom tvé
dagar efter provets undergdende meddela sokanden bevis, att han avlagt god-
kiint prov som forare av automobil, av tyngre motorcykel eller av ldttvikts-
motoreykel. Detta bevis bor angiva den person eller korskola, som utbildat
sokanden.»
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Ifrdgavarande bestimmelser kompletteras i viss min av foreskrifterna i 14 §
av Kungl. Maj:ts instruktion for besiktningsmin for motorfordon den 23
oktober 1936 (Sv. forf.-saml. nr 564). Enligt dir meddelade bestimmelser
skall vid prévning av forares kompetens f6r erhéllande av korkort jamvil
undersékas, huruvida sdkanden #ger noggrann kunskap om sarskilda fore-
skrifter angdende arten och inneb6rden av varningssignaler och varningstecken
av olika slag. I instruktionen framhélles dven, att det sarskilt bor tillses, att
sokanden ar vil fortrogen med forares dligganden vid omkorning av och mote
med andra fordon dvensom vid framférande av motorfordon i vigkorsningar
och vigkrokar samt vid passerande av jarnvigs- och spérvigsdvergdngar.

Sésom av det nu anférda framgdr, kriavas for erhillande av korkort dels
vissa praktiska firdigheter och dels vissa teoretiska insikter. I det foljande
skola nagra erinringar goras betridffande de sélunda uppstillda fordringarna
och deras tillimpning.

Teori och praktik. Pi detta omride torde det mer &n eljest gilla, att prak-
tiken &r viktigare &n teorien. Den teoretiska undervisningen torde, p& sitt i
det foljande skall ndrmare utvecklas, kunna viisentligt inskriinkas, s& att
lingsta mojliga tid kan dgnas &t den praktiska utbildningen, framfor allt &t
6vningskorningen. Vad det darvid giller dr givetvis till en borjan att bibringa
eleven erforderlig vana vid sjilva mandvreringen av fordonet, si att sam-
arbetet mellan 6ga, hand och fot sker automatiskt. Men dessutom och framfor
allt méste ovningskérningen avse att hos eleven indva goda trafikvanor, som
sedermera skola ingd sisom ett naturligt led i hans korsitt.

Ovning i landsviigskorning. Utbildningen av motorforare torde for nir-
varande i manga fall bedrivas s8, att eleven, sedan han ldrt sig de elementira
manovrerna eller alltsi att starta, viaxla, stanna, backa och vinda, under hela
den aterstiende utbildningstiden endast far kora i stadstrafik. Den nirmaste
anledningen hirtill torde vara, att kérprovet infér besiktningsmannen i regel
torde omfatta endast stadskérning. Mojligen hyser man stundom ocksd den
forestdllningen, att vanlig landsviigskorning i motsats till stadskorningen &r
sd enkel, att den icke krdver nigon sirskild 6vning. Ingen uppfattning kan
vara oriktigare. Det &r i landsviigstrafiken, som det Svervigande flertalet
svdra olyckor intriffa; bl. a. ske didr omkring 75 procent av alla dédsolyckor.
Den starka stadstrafiken tvingar i varje dgonblick foraren till férsiktig och
korrekt korning. P& landsvigen med dess svagare trafik kan en forare dir-
emot i minader eller dr ostraffat bryta mot elementira trafikregler, utan att
nigonting hinder, forrin en dag en verkligt allvarlig olycka intraffar.

P& denna punkt bor dérfor en omliggning komma till stdnd. En grundlig
trining i vanlig landsvigskorning méiste ing4 i det mormala utbildningspro-
grammet. Eleven bor darvid fi kéra en relativt l&ng stricka, som valts si, att
den ger exempel pi de vanligaste riskmomenten, t. ex. kurvor och vigkors-
ningar med skymd sikt, backkron, om maéjligt en jarnvigskorsning o. s. v. Det
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torde ingalunda vara olampligt, att en och samma stricka kores géng p& géng
under utbildningstiden och alltsd anvéndes sésom ett slags 6vningsbana. Under
korningen bor tillses, att eleven vid passerandet av de farliga stdllena alltid
strangt iakttager reglerna for trafiksdker korning. Vidare bor omkornings-
tekniken — béde konsten att kora om och den lika viktiga konsten att lata sig
omkoras — energiskt inovas i alla detaljer gemom upprepade praktiska
ovningar. Dylika specialovningar torde i regel latt kunna anordnas, framfor
allt i korskolor, som disponera mer in en bil.

Kontroll 6ver elevens inhamtade fardighet i vanlig landsvigskorning bor
utévas genom att han vid forarprovet under en icke alltfor kort stund far
framfora fordonet pid en landsvig av dldre typ.

Ovning i vinterkérning. Den forare, som for forsta gdngen pa egen hand
ger sig ut pd hala vintervigar, rakar med all sikerhet ut fér manga farliga
Overraskningar. VinterkOrning pé sliriga vigar utgor i sjilva verket ett helt
nytt slag av korning, som med nagon overdrift skulle kunna karakteriseras
sisom en korning utan styrinrdttning och utan bromsar. Riitteligen borde
varje forare under sin forsta utbildning fa tillfille att pa riskfri plats, t. ex.
pa en frusen sjo, erfara hur det kénns, nir bilen icke lyder ratt eller broms,
néir bakvagnen sladdar och bilen blixtsnabbt snurrar runt, allt erfarenheter,
som foraren nu i regel icke far gora forrin i samband med en dikeskdrning.
Sékerligen skulle motorforarna efter en dylik praktisk évning bittre &n vad
nu ir fallet inse nédvéndigheten av att vid vinterkoérning i svara fall g ned
i hastighet till 30, 20 eller kanske 10 km i timmen. Ovning i vinterkérning
torde dessutom i manga hénseenden utgora en fortrafflig forskola till sommar-
kérningen.

Att uppstilla erfarenhet i vinterkérning sisom obligatoriskt villkor for
erhallande av korkort torde emellertid av praktiska skil knappast lata sig
gora. Daremot skulle det sikerligen vara av viirde, om bilskolorna i dkad ut-
strickning sokte formé korkortsaspiranterna att forligga sin utbildning till
vintermanaderna och didrjamte beredde tillfdlle f6r redan utbildade forare att
genomgd korta specialkurser i vinterkorningens teknik.

Sasom en nyttig forberedelse till de svarigheter, som méta vid en blivande
vinterkorning, borde varje elev f& lira sig konsten att vixla ned medelst s. k.
dubbeltrampning (med »mellangas») och att bromsa med motorn, mandvrer
vilkas sikra behirskande ofta kan férebygga en sladdning ned i diket eller
rakt pd ett métande fordon.

Kiinnedom om fordonets verkningssiitt. I bilismens barndom var férandet
av ett motorfordon en uppgift for en skicklig tekniker. Den férare, som icke
var fortrogen med konsten att reparera sitt fordon, riskerade att under varje
tur bliva stdende pd landsvigen utan mojlighet att komma vidare. Forhéllan-
dena ha i detta hiinseende radikalt foréndrats. Bilen och i viss mén &ven
motorcykeln ha mer och mer blivit »firdiga» uppfinningar, vilka — i likhet
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med telefonen, radion, filmkameran och &tskilliga andra komplicerade appa-
rater — icke krdva nigra nimnvirda tekniska kunskaper utan kunna begagnas
av vem som helst, som blott liart sig de nodiga handgreppen. Felaktigheter &
fordonet uppstd ojimforligt mycket mera sillan &n f6rr, och om ett fel upp-
star, finnes over hela landet ett nit av reparationsverkstidder, ddr sakkunnig
hjilp kan erhallas.

Samtidigt med denna utveckling har dven uppfattningen om de tekniska
insikternas betydelse for trafiksidkerheten undergitt en visentlig forindring.
Tidigare ansigs det — med eller utan ritt — sisom sjilvklart, att den som
skulle kunna betros med att fora det nya, farliga fordonet framfér allt maste
vara fortrogen med dess maskineri f6r att kunna »beharska» fordonet och utan
risk for sig sjilv och andra framfora detsamma. Man har numera kommit till
insikt om att en person mycket vl kan vara en skicklig och trafiksiker forare
utan att dga nigra stérre kunskaper betriffande fordonets konstruktion.

Denna éndrade uppfattning &terspeglas tydligti de tid efter annan minskade
kraven pd korkortssokandes kdnnedom om motorfordonens beskaffenhet.
Enligt 1906 ars forordning om automobiltrafik fick automobil foéras allenast
av den, som styrkt sig vara fullt fortrogen med automobils konstruktion. Detta
krav bibehdlls dven i 1916 &rs forordning om automobiltrafik. Enligt 1923
ars forordning om motorfordon krivdes, att korkortssokande skulle vara wil
fortrogen med konstruktionen av automobil respektive motorcykel. I 1930 ars
motorfordonsférordning fordrades endast, att sokanden skulle vara wvdl for-
trogen med automobils respektive motorcykels verkningssitt. Enligt 1936 ars
motorfordonsférordning slutligen kréves allenast, att sokanden skall dga nddig
kinnedom om verkningssittet hos det slag av motorfordon, varom friga #r.

Denna dndrade uppfattning aterspeglas tydligt i de tid efter annan minskade
innebdra en utveckling i ritt riktning. Sjilvfallet &r det alltjimt av stort in-
tresse for en motorforare att vara »fullt fortrogen» eller &tminstone »vil for-
trogen» med sitt fordon, och sannolikt komma de flesta korkortsaspiranter att
sjdlvmant utnyttja alla tillfillen att sitta sig in i motorfordonets konstruktion
och verkningssitt. Uppenbart dr emellertid, att statsmakterna sakna anled-
ning att i trafiksikerhetens intresse kriiva nigra mera ingdende kunskaper i
dessa stycken.

De insikter, som i nu angivna hinseende verkligen dro ndodviindiga, torde
bast inhdmtas pad praktisk vig under sjilva Ovningskorningen eller i direkt
anslutning dértill. Eleven bor salunda veta vad som sker, nir han trampar
pa kopplingspedalen eller vixlar, och hur det kommer sig, att fordonet kan
std stilla med motorn i ging. Vidare torde eleven bora kéinna skillnaden mellan
drivande och l6pande hjul samt f6rstd, huru det dr mojligt for de drivande
hjulen att i svingarna rulla med olika hastighet. Instrumenttavlans olika
mitare méste sjilvfallet noga studeras och kommenteras. Luftspjillets anviind-
ning i olika fall bor in6vas genom att varje elev &tminstone nigra ginger far
sjilv starta med kall motor. I Gvrigt torde varje 6vningskérning lémpligen
bora inledas med att eleven far i uppdrag att underséka, att tillriickligt med
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kylvatten och olja finnes, att elektrolyten i batteriet icke sjunkit f6r djupt,
att strilkastare och andra belysningsanordningar fungera samt att registre-
ringsskyltarna dro fria. frén smuts eller sné. Dessutom bor eleven vid nigra
tillfillen fa sjilv mita ringtrycket och atminstone ett par ginger {4 ensam
byta ett hjul.

Vid forarprovet infor besiktningsmannen torde eleven bora fa visa sin kom-
petens i forsta hand genom l6sande av forelagda praktiska uppgifter av nyss
angiven art och i andra hand genom att besvara frigor i direkt anslutning
hirtill. Pa detta sitt torde besiktningsmannen bdttre @n genom de nu fore-
kommande teoretiska forhoren kunna forvissa sig om att eleven verkligen in-
himtat och praktiskt tillgodogjort sig det foga omfattande men desto mera
betydelsefulla vetande om fordonet och dess verkningssiitt, som han sisom
forare stindigt méste vara beredd att tillimpa.

Kiinnedom om trafikféreskrifterna. Sésom forut omnidmnts skall vid f6rar-
provet dven undersokas, huruvida eleven #ger »nddig kinnedom om gil-
lande trafikforeskrifter». Jiamvil i detta fall torde det gilla, att de nodvin-
diga insikterna bist inhimtas och kontrolleras pa praktisk vig. Det torde ej
kunna nog starkt betonas, att kinnedomen om trafikforeskrifterna under inga
forhallanden far uppfattas sdsom ett fristdende specialimne utan — om under-
visningen i denna del 6verhuvud skall {4 néigon betydelse — méste inhamtas
i direkt anslutning till 6vningskdrningen. Om teoretisk undervisning betraf-
fande trafikforeskrifterna overhuvud skall bedrivas, bor det ske endast i form
av en rekapitulation och sammanfattning av de regler, som redan praktiskt
inhdmtats under kérningen. Framfor allt skulle jag, med utgingspunkt frén
gjorda iakttagelser, vilja kraftigt varna for det icke sillsynta felet, att liraren
av sin egen detaljerade kinnedom om vigtrafikstadgans bestimmelser liter
forleda sig till att dgna en avsevird tid &t en ur alla synpunkter meningslos
paragrafexercis. Eleven kan visserligen hirigenom skenbart bibringas om-
fattande kunskaper, men dessa kunskaper komma aldrig att f& nagon betydelse
for hans kérning.

Endast i fréga om viigmirkena och de lokala trafikforeskrifterna (parke-
ringsforbud o. dyl.) kan det stundom bliva nodviindigt att vid sidan av de
upplysningar, som meddelas i samband med &vningskérningen, tillgripa en
rent teoretisk undervisning. Denna bor d& bedrivas med tillhjilp av planscher,
parkeringskartor och annan dskidningsmateriel men fér diremot sjdlvfallet
icke taga formen av utanlisning av vederbérande forfattningstexter.

Under forarprovet bor eleven framfér allt fa praktiskt visa, huruvida han
behiirskar reglerna for trafiksiker kérning. Dirjimte kan han, antingen under
sjalva korprovet eller i anslutning till vad dirunder forekommit, f& svara pa
fragor av typen: »Vad gor Ni, niir en bil signalerar for att kora om?» Déremot
synes det vara av mindre betydelse, att han kan besvara frigor av typen: »Vad
foreskriver viigtrafikstadgan betriffande omkorning?»> An mindre bor besikt-
ningsmannen av eleven fordra kiinnedom om numren pé de paragrafer och
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moment i nimnda stadga, dir de olika trafikreglerna vid tidpunkten for forar-
provets verkstillande ha sitt tillfilliga hemvist, eller begira, att eleven skall
kunna ordagrant upplisa storre eller mindre delar av stadgan.

En bestimd omliggning av forarutbildningen och forarprovet i nu angivna
riktning synes mig snarast mojligt bora komma till stind. S&vitt jag kunnat
finna, ligger den nuvarande avfattningen av hithorande bestimmelser icke
hinder i vigen f6r den férordade tillimpningen. Fér att emellertid nigon
tvekan om besiktningsminnens befogenhet i detta avseende icke mi kunna
réda, har jag fOr avsikt att i det blivande betéinkandet angiende revision av
vigtrafikstadgan — till vilken forfattning bestimmelserna om kérkort enligt
vad ovan anforts synas bora verflyttas — foresld viss omformulering av be-
stdmmelserna om férarprovet.

Kinnedom om alkoholens verkningar. Vid forarprovet skall jamvil under-
sGkas, huruvida s6kanden #dger »nédig kinnedom om alkoholhaltiga dryckers
inverkan ur trafiksiikerhetssynpunkt 4 den minskliga organismen». Bestim-
melsen i fraga intogs i motorfordonsforordningen vid 1936 &rs revision men
fanns upptagen redan i 1930 &rs instruktion for besiktningsménnen. I sist-
nimnda forfattning hade bestimmelsen inférts efter forslag av Centralfor-
bundet f6r nykterhetsundervisning och pa tillstyrkan av 1927 &rs motor-
fordonssakkunniga. I samband med tillkomsten av ifrigavarande bestimmelse
utgav Centralférbundet péd bekostnad av statsmedel en av Skoloverstyrelsen
godkiind handledning fér motorfordonsférare m. fl. med titeln »Alkohol och
trafiksikerhet>. Denna handledning, som omfattade 32 sidor, distribuerades
till lidnsstyrelser och atskilliga andra myndigheter #vensom till alla motor-
fordonsédgare.!

I det betdnkande, vari 1927 &rs motorfordonssakkunniga tillstyrkte Central-
forbundets berdrda forslag (statens offentliga utredningar 1929: 16), anférde
de sakkunniga bl. a. foljande:

»L instruktionen {or besiktningsmin har intagits foreskrift om skyldighet
for besiktningsman att vid kérkortsprov genom anstillande av forhér med
vederbérande eller pd annat limpligt siitt forvissa sig om, att denne #ger
nodig kinnedom om alkoholhaltiga dryckers inverkan & den minskliga
organismen, sirskilt ur trafikséikerhetssynpunkt.

De sakkunniga hilla fore, att prévningen bor kunna inskrinkas till, att
vederbérande genom bevis frin medicinskt bildad person styrker, att han
tillignat sig innehdllet i ovannimnda handledning. Dir sidant bevis ej kan
foretes, bér besiktningsmannen genom framstillande av frigor soka utréna,
om foraraspiranten inhimtat nddiga kunskaper ur handledningen.

Diiremot hava de sakkunniga icke ansett det erforderligt, att i forfattningen
stadga skyldighet for bilbesiktningsménnen att styrka sin kompetens att verk-
stilla nu ifrigasatta provning. Man torde helt visst kunna forlita sig pa att de
personer, vilka av lidnsstyrelserna utses till besiktningsmin, skola komma att
visa sig vuxna att féretaga en dylik provning, vilken knappast kan sigas stilla

! En ny, i minga hiinseenden synnerligen fortjinstfull upplaga av denna handledning
utkom &dr 1939.
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négra storre krav pd personer, vilka fylla de for besiktningsménnen uppstillda
kompetensvillkoren. Likaledes har det ej synts nodvéndigt att i forfattningen
intaga bestdimmelse om skyldighet for korskolorna att meddela eleverna
kunskap i alkoholfrdgan. Det ligger uppenbarligen i skolornas eget intresse
att meddela sina elever den kunskap, som erfordras for att de skola kunna
bestd korkortsprovet dven i denna del. P& den besiktningsman, som handhar
overvakandet av skolans verksamhet, ankommer det att tillse, att iven denna
undervisning fyller méttet.»

Sévitt jag kunnat finna, ha de sakkunniga har i avsevard grad underskattat
de svérigheter, som &ro forenade med tillimpningen av den nu ifrdgavarande
bestdmmelsen. Syftet med bestdmmelsen har sjilvfallet icke varit att oka
forarelevernas vetande p& det fysiologiska omridet utan fastmera att bidraga
till okad nykterhet vid férandet av motorfordon. For att detta syfte skall
uppnds stillas — tviartemot vad de sakkunniga formenat — mycket stora krav
pa s&vil ldrare som besiktningsmén. Vad det géller &r icke blott att bibringa
eleverna teoretiska insikter i alkoholfrdgan respektive att kontrollera fore-
fintligheten av dessa insikter utan dessutom och framfor allt att dstadkomma,
att de av sina forvarvade kunskaper pa detta omride draga sédana slutsatser
for sitt eget vidkommande, att den 6nskade nykterhetseffekten uppnés.

Det har vid &horandet av forarprov forefallit mig, som om méanga korskol-
lirare knappast skulle fatt det ritta greppet pd den viktiga uppgift, som i
detta hiinseende avilar dem. I vissa fall har det varit tydligt, att eleverna fatt
den forestillningen, att de for att lyckosamt genomgé forarprovet bora infor
besiktningsmannen deklarera, att en motorforare bor vara absolutist. Detta
mé vara fullt riktigt, men det torde icke desto mindre vara tvivelaktigt, om
denna »lipparnas bekiinnelse» i samband med férarprovets avliggande kom-
mer att f4 nigon betydelse for elevernas framtida forhallande till de alkohol-
haltiga dryckerna.

I ett annat fall har jag hort en elev sammanfatta sitt vetande om »alkohol-
haltiga dryckers inverkan ur trafiksidkerhetssynpunkt & den minskliga orga-
nismen» i den forklaringen, att man icke borde dricka mer &n en viss upp-
given kvantitet (»tvd snapsar och en pilsner»), innan man satte sig att kora.
Undervisningen torde 1 detta fall ha gitt ut pa att bibringa eleverna kiinne-
dom om den hogsta kvantitet alkohol, som en person kunde fértara utan att
behova riskera att komma i kontakt med de sérskilda straffbestdimmelserna
for rattfylleri. Enligt min mening bora korskolorna tvirtom se sin uppgift i
att ldra eleverna inse, att fortdrandet av alkohol kan medfora allvarliga risker
for trafiksikerheten, diven om det skett i s& smd kvantiteter, att strafflagen
icke kan ingripa. )

Tyvarr dr det i ménga fall synnerligen svirt att overtyga en motorforare
om att s& verkligen ar forhillandet. Det ar ett vilbekant faktum, att for-
tirandet av en mattlig kvantitet alkohol i regel medfdr en kinsla av vilbe-
finnande och tillfredsstiallelse. En motorforare, som fortart en mindre kvan-
titet alkohol, far dirfor i allménhet det bestdmda intrycket, att han icke kor
simre utan snarare battre dn eljest. Detta intryck, som med all sikerhet &r
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oriktigt, grundligger hos flertalet motorforare en fast overtygelse, att pa
sthendena om den mattliga alkoholfortiringens menliga verkningar arc
starkt 6verdrivna. Ett upprepande av nimnda pistidenden har pd en forare av
denna sidrdeles vanliga kategori i regel mycket ringa effekt.

Vad man i f6rsta hand kan uppné i dylika fall dr att klargéra de smé alkohol-
dosernas farlighet vid lingre korningar. Varje forare vet av erfarenhet, vilken
svir kamp mot trétthet och s6mn, som ofta maste utkimpas efter nigra tim-
mars korning. Redan en mycket obetydlig alkoholkvantitet ar tillricklig for
att i hog grad forsvira denna kamp. Helt sidkert skulle ett pdpekande av detta
forhallande kunna f6rmd méngen motorforare att vid langkdrningar helt av-
std fran fortiring av dven alkoholsvaga drycker. I detta fall kommer den
givna varningen nidmligen att stodjas av forarens egna erfarenheter i fram
tiden.

Vid klargérandet av de risker, som alkoholfértdringen medfér, borde man
icke underldta att starkt framhalla de mycket farliga efterverkningarna av den
akuta alkoholforgiftningen. Dessa efterverkningar, som bl. a. yttra sig i en
stark trotthet, nedsatt uppmérksamhet och f6rlingd reaktionstid, kunna kvar-
std langt efter det organismen blivit fullstindigt fri frdn alkohol. I sjilva
verket dr en forare, som befinner sig i ett tillstdnd av »bakrus», i hog grad
trafikvidlig, oaktat han icke liangre torde kunna betecknas sisom »sd pé
verkad av starka drycker, att han kan antagas icke dga nodigt herravilde Gver
sina handlingar», och foljaktligen icke torde kunna fillas till ansvar enligi
bestdimmelserna rorande rattfylleri.

b) Yrkesmiissig forarutbildning.

Frigan om regleringen av den yrkesmissigt bedrivna utbildningen av
motorforare har vid upprepade tillfdllen varit foremal for statsmakternas upp-
marksamhet.

Gillande bestimmelser. I 18 § 2 mom. motorfordonsférordningen stadgas,
att den, som vill mot erséttning i korskola eller annorledes bedriva utbildning
av automobil- eller motorcykelforare (yrkesmdissig utbildning), har att dartill
sOka tillstdind hos lidnsstyrelsen i det lin, ddr verksamheten skall bedrivas.
Kérskola skall std under ledning av sakkunnig ldrare, som &r ansvarig for
undervisningen. Sadan ldrare skall godkinnas av linsstyrelsen. Over ansokan
om tillstind att bedriva yrkesmissig utbildning eller om godkénnande av
lirare skall linsstyrelsen infordra yttrande av besiktningsman, vilken skall
genom sirskilt prov underséka kompetensen och limpligheten hos den, som
avses att handhava undervisningen. Den, som bedriver yrkesmissig utbild-
ning, dr skyldig underkasta sig den tillsyn & verksamheten, varom linsstyrelsen
forordnar. Befinnes den, som erhéllit tillstdind att bedriva yrkesmissig ut-
bildning, eller den, som blivit godkénd sdsom lirare i korskola, olimplig hir-
till eller bedrives sddan utbildning i strid mot gillande foreskrifter eller eljest
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pé oftillfredsstidllande satt, dger ldnsstyrelsen, allt efter omstiandigheterna,
dterkalla tillstindet eller godkénnandet. Nir godkinnande aterkallas, kan
kérskolans innehavare foreldggas att inom viss tid anstilla ldrare, som blivit
av lidnsstyrelsen godkind. Efterkommes icke foreliggandet, kan tillstandet
for skolan 4&terkallas. Aterkallelse kan ock ske, direst undervisning vid
skolan ej bedrivits under senaste tolv manader.

I 15 § av instruktionen for besiktningsmén for motorfordon stadgas, att
om i samband med kérkortsprévning av nagon, som erhallit utbildning i kor-
skola, eller eljest framgir, att yrkesmissig forarutbildning bedrives i strid
med gillande foreskrifter eller eljest p& ett otillfredsstillande sitt, besikt-
ningsmannen har att hirom hos vederborande ldnsstyrelse géra anmiilan.
Besiktningsman #r skyldig att, efter ddrom av linsstyrelsen meddelat for-
ordnande, inspektera korskola och till ldnsstyrelsen inkomma med redo-
gorelse rorande vad som vid inspektionen iakttagits.

I 18 § 2 mom. motorfordonsférordningen stadgas vidare, att motorfordon
ej far anvindas for Gvningskorning vid yrkesmissig utbildning utan att vara
hirfor av besiktningsman godkiint. Konungen eller den myndighet Konungen
dartill forordnar foreskriver, huruvida dylikt motorfordon skall vara forsett
med sirskilda sidkerhetsanordningar. Genom beslut den 18 december 1936
har Kungl. Maj:t anbefallt Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen att, i den man
s& provas erforderligt, meddela foreskrifter rorande sirskilda sikerhetsanord-
ningar & motorfordon, som anvindas for Gvningskérning vid yrkesmissig ut-
bildning av automobil- eller motorcykelforare. Vig- och vattenbyggnadssty-
relsen har sedermera genom ett den 13 mars 1939 utfardat cirkuldr (1939: 2)

Tillstind till yrkesmiissig forarutbildning (november 1940).

Auntal tillst&nd till Antal tillstind till
yrkesmissig utbildning yrkesmiissig utbildning
Lin Lin
i kor- | annor- i kor- | annor-
skola ledes | S4™m® skola ledes | UMM
Stockholms  stad 37 e 37 || Gateb. o. Bohus lin 24 75 99
Stockholms  lin 33 — 33 || Alvsborgs » 29 46 75
Uppsala » 20 7 27 || Skaraborgs » 14 103 117
Sédermanlands » 18 234 2562 || Virmlands » 8 50 58
Ostergotlands » 1. L0054 90 270 || Orebro » 25 16 41
Jonkopings » 36 29 6b || Vistmanlands » 22 25 47
Kronobergs » 19 33 52 || Kopparbergs » 35 14 49
Kalmar » 50 b8 50 || Givleborgs » 30 46 76
Gotlands » 2 — 2 || Visternorrlands » 234 202 126
Blekinge » 8 24 32 || Jimtlands » 4 39 43
Kristianstads » 138 50 183 || Vasterbottens » — 60 60
Malmohus » 23 65 93 || Norrbottens » 316 $03 68
e ; b S e Hela riket | 746 | 1231 | 1977
1 Ungefiirlig siffra; skillnad ej gjord i liinsstyrelsens tillstand.
2 Ungefirlig siffra, meddelad av Sveriges bilskolors riksférbund; skillnad ej gjord i liinssty-
relsens tillstind.
8 Griinsen flytande.
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meddelat vissa foreskrifter i dmnet att ldnda till efterrittelse fr. o. m. den
1 juni samma &r. Dessa foreskrifter innebéra i huvudsak, att automobil, som
ir avsedd att anvindas for Ovningskérning vid yrkesmissig utbildning av
automobilforare, skall vara f6rsedd med en extra backspegel samt dubbla an-
ordningar f6r koppling och fotbroms, s. k. dubbelkommando. Vid foretagande
av 6vningskorning med fordon, varom hér ar friga, skall vidare en rektangulir
skylt, upptagande ordet »Ovningsbil», finnas pi ett i ogonen fallande sitt
anbragt baktill & fordonet. '

Statistiska uppgifter. Antalet gillande tillstind att bedriva yrkesmissig
utbildning av motorforare framgir av tabellen & foregéende sida, vilken
grundar sig p& uppgifter, limnade av linsstyrelserna den 28 november 1940.

Omfattningen under &r 1938 av den yrkesmissiga och icke yrkesmissiga
utbildningen av motorférare framgér av efterfoljande tabell, som utgor en
bearbetning av en inom Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen gjord samman-
stillning av besiktningsménnens rapporter.

Forarprov for kirkort &r 1938,

Déray med elever frin Kuggningsprocent
Hela privat utbildning for elever frén
Lén antalet
forarproy rkesmiissig|  privat
i % yuﬂ)ildning utbildning
Stockholms stad och lin........ 8000 1485 19 16 25
Uppsala £ b R R 1 346 506 38 8 6
Sodermanlands » ... 0000 2438 462 19 18 35
Ostergttlandsn® L o d St 3 285 1100 33 6 16
Jénkospings B ie AT ok ol 2 750 888 32 14 18
Kronobergs DI 1450 576 40 20 33
Kalmar W S e 2 047 652 32 7 21
Gotlands 2 L L RO 531 118 22 1 7
Blekinge ok pel My 1231 206 17 12 29
Kristianstads P L RN 2 655 706 27 8 16
Malmohus Nt Bl B et W 5 885 896 15 13 28
Hallands o A T 1391 276 20 11 34
@bteb:ro. Bohus »\ % St Gl 4 332 666 15 16 16
Alvsborgs Dohioh G e A 3180 552 17 15 24
Skaraborgs D § e S NS 26561 ! ; s 4
Virmlands Y ST L AL, 2029 1277 63 13 22
Orebro s e B 3064 384 13 19 25
Vidgtmianlands' /0 o8 ket iRs 28 2212 676 31 b} 148
Kopparbergs Dl O RS 2 620 1355 52 § L
Gévleborgs W ot sl A S 2675 1134 42 13 24
Visternorrlands » .............. 2176 1619 74 6 14
Jamtlands CARPRRR L T b ) 1492 546 37 13 24
Vidgtorbottens' |7 s dd e oty sty 1910 = 3 3 1
Norrbottens Bosras v b e 1788 991 57 8 15
Ilela riket 63073 |2 (18 000) 3(29) 3(13) 321
! Fullstiindiga uppgifter saknas.
? Ungefiirlig siffra.
3 Genomsnittssiffra for de lin, for vilka fullstindiga uppgifter finnas.




120

Sésom av tabellen framgar, verkstillde besiktningsménnen under ifriga-
varande &r i runt tal 63 000 forarprov. Av dessa prov skedde omkring 29
procent eller i runt tal 18 000 med elever frin »privat» utbildning, d. v. s.
korkortssokande, som icke genomgéitt korskola eller eljest &tnjutit yrkes-
missigt bedriven undervisning. Procenttalet av sddana »privatister» varierar
starkt for de olika linen samt utgor lagst 13 procent (Orebro lén) och hogst
74 procent (Viasternorrlands lin). Kuggningsprocenten &r i allménhet hogre
for »privatisterna» &n for Ovriga korkortssékande samt motsvarar i genom-
snitt 13 procent f6r den forra gruppen och 21 procent fér den senare. For-
héllandena i detta hinseende dro, sisom tabellen utvisar, ritt skiljaktiga inom
olika lin.

Framkomna forslag om forbitirad korskoleundervisning m. m. Frigan om
en forbattring av den yrkesmissiga fOrarutbildningen har under de senaste
dren upptagits bl.a. i en till statsrddet och chefen for kommunikations-
departementet ingiven framstdllning samt i tvd inom riksdagen vickta
motioner.

Framstiillning av ingenjoren Erland Bratt. I skrivelse till statsrddet och chefen
for kommunikationsdepartementet den 8 augusti 1938 anforde f. d. forestin-
daren for besiktningsmyndigheten fér motorfordon i Stockholm, ingenjoren
Erland Bratt i huvudsak f6ljande:

»Enligt 18 § 3 mom. forordningen om motorfordon den 23 oktober 1936
skall den, som oOnskar erhélla korkort for motorfordon: 1:0 besitta ur trafik-
sikerhetssynpunkt erforderlig korskicklighet, sinnesnirvaro och omdomesfor-
maga, dels ock 2:0 dga kinnedom om verkningssittet hos det slag av motor-
fordon, varom fradga idr, 3:0 om gillande trafikforeskrifter #vensom om
4:0 alkoholhaltiga dryckers inverkan & den ménskliga organismen.

Hiér uppstiller alltsd forordningen fyra bestimda krav, som vederborande
skall upptylla, samtidigt som den overlimnar &t besiktningsmannen att avgora,
huruvida den foreskrivna kompetensen dr for handen. Déremot tar forord-
ningen ingen som helst hdnsyn till de hart nidr o6verkomliga svirigheter, med
vilka séval korskolorna som besiktningsminnen ha att tagas, nir det giller
att & ena sidan bibringa aspiranterna den féreskrivna utbildningen och & andra
att utrona, om den forefinnes. Det synes hittills ha varit lagstiftaren #ill-
rickligt att ange de fordringar, som korkortsaspiranten skall uppfylla, utan
att samtidigt underséka, om de organ, som ha att utéva denna kontroll, dro
rustade for sin uppgift. For egen del och med stod av en mer &n 25-drig
erfarenhet som besiktningsman nédgas jag p& det bestimdaste forneka detta.
Vil mé det finnas bdde korskolor och besiktningsmén, som med utmirkta
kvalifikationer forena ett allvarligt uppsat att gora sitt bista, men dven dessa
aro utsatta for en utmattnings- eller utnotningsprocess, som sd smaningom
kommer dem att resignera. Manga omstéindigheter bidraga till denna utnot-
ningsprocess, men narmast beror den darpd, att korskolorna std infér en
uppgift, som i regel Gvergar deras krafter, medan & andra sidan besiktnings-
minnen ha att handskas med ett material, som icke tillndrmelsevis fyller de
fordringar, som férordningen forutser.

De hiér gjorda papekningarna gilla de béttre korskolorna och de mer
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erfarna besiktningsménnen. Hur forhallandena gestalta sig, ddr utbildningen
bedrives under mer primitiva former, dr latt att inse. Till undvikande av
missforstand anser jag mig redan nu bora framhilla, att de anmirkningar
som riktas mot utbildningen huvudsakligen giller den s. k. teoretiska under-
visningen och det i samband ddrmed stiende forhoret.

Mot vad ovan anforts kan invéndas, att korskolorna std under tillsyn av
besiktningsman, och att han kan for rittelse anmila desamma, om han anser
att de bedriva verksamheten pa ett otillfredsstillande sidtt. Detta dger nog
sin riktighet i teorien men ej i praktiken. Det dr ingen konst for skolorna att
vid ett tillfilligt besdk av besiktningsmannen prestera en jamforelsevis god
eller &tminstone intresserad undervisning, men denna omstindighet utgor icke
bevis for, att samma standard hélles i fortsdttningen, d& besiktningsmannen
ej ar niarvarande. Men dven om denne vid sitt besok skulle finna den som
meddelar undervisningen fullstindigt inkompetent, si& drar han sig dock for
att inskrida, endr han vet, att dugliga och erfarna instruktorer knappast st
att uppbringa.

Sé komma vi till problemets andra sida eller besiktningsmannens riitt och
skyldighet att underkéinna en otillrackligt utbildad elev. Aven hdr gi teori
och praktik isir. Skulle nimligen besiktningsmannen blott godkinna dem, .
som enligt hans édrliga uppfattning fylla férordningens fordringar, torde mindre
in hilften bestd det teoretiska provet. Den overvigande delen av Aterstoden
klarar sig, eniir besiktningsmannen funnit det nodvindigt att forvandla for-
horet i en foreldsming, vid vilken de viktigaste trafikforeskrifterna beroras.
Rikets besiktningsmén ha kort och gott att ta’'s med en okunnighet, som av
ingen eller intet liter sig nedslds inom ramen av det nuvarande besiktnings-
visendets struktur. Det var ock kinslan hérav, som pd sin tid foranledde
Automobilbesiktningsménnens forening att foresld, att det teoretiska forhoret
mitte bortfalla och kdérningen i stillet liggas s, att av densamma framginge
att vederborande dgde nodig kinnedom om gillande trafikforeskrifter. Tyvirr
accepterades icke detta forslag, utan besiktningsminnen tvungos alltjimt till
dessa trottande forhorforeldsningar, vilka tyvirr ej s& sillan kastat ett 16jets
skimmer Over hela besiktningsvasendet.

Jag skall icke ingd p& frégan, huruvida denna kinnedom om trafikfore-
skrifterna och om alkoholens inverkan & den minskliga organismen ete. har
nagon storre betydelse for den allminna trafiksikerheten. For egen del fore-
triider jag den uppfattningen, att dessa foreskrifter blott tillimpas i den mén
de sammanfalla med vért omdome och ansvarskénsla, men jag vill ha sagt, att
for nérvarande sakna korskolorna pd grund av brist pd dugliga instruktérer
mojlighet att bibringa sina elever denna kédnnedom, liksom besiktningsméinnen
dro ur stind att uppritthalla den standard, som lagstiftaren tinkt sig.

Jag tror, att om man skall kunna f6rstd hur verkligt hopplds situationen
ar, miste man gora sig fortrogen med férhillanden, varunder korskolorna och
besiktningsménnen arbeta. Till att bérja med mé& framhéllas, att det klientel,
som bescker korskolorna — f6r att nu icke tala om dem, som erhalla s. k.
privatutbildning — &r sammansatt av de mest heterogena element, av vilka
dock det stora flertalet har en 6nskan gemensamt eller att erhilla sitt korkort
sé fort och sa littvindigt som mdjligt, ett flertal som & priori anser sig kénna
trafikforeskrifterna och som olustigt f6ljer de 'foreldsningar’ som lika olustigt
hillas i skolorna. Detta ointresserade material handhas av en instruktor, som
i regel saknar varje spar av pedagogisk férmdga och lika ofta en nddig utbild-
ning pd det teoretiska omrédet. Léagg hartill, att konkurrensen #r si stor, att
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de priser, som erlidggas for kurserna, ofta éro absolut otillrickliga for att ticka
kostnaderna fér en mycket ansprékslos utbildning.

Detta bristfalligt utbildade material hamnar sedan hos besiktningsmannen,
som dagligen, &ret runt, har att prova ett 10-tal elever eller mer, i alla hin-
delser ett tillrdckligt antal for att dagligen tvingas till dubbla f6rhor, en upp-
repning, som oemotstdndligt tir p& hans arbetslust.

Fragan ar nu hur man skall kunna rida bot pd dessa missforhéllanden.
Enligt mitt formenande finnes endast en hallbar utvig eller att forligga hela
trafikundervisningen till de allménna ldroverken och folkskolorna och
dymedelst avborda besiktningsménnen frén en uppgift, som i stillet for att
gagna snarare verkar i motsatt riktning. Men hirutéver och som en sjilv-
stindig &tgird forordas upprittandet av en statsunderstodd kirskola, som
skall hava till uppgift att utbilda instruktorer for rikets korskolor.

Jag ber vordsamt Herr Statsridet taga detta forslag under allvarlig om-
provning, ty om icke kravet pd en nodig kidnnedom om trafikforeskrifterna
skall urarta till en tom fras, &r det en tvingande ndodvindighet att staten
traffar atgirder for att tillgodose korskolornas behov av dugliga instruktorer,
- som kunna meddela denna undervisning.»

Denna framstillning remitterades till Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen,
som i sin tur inhdmtade yttrande frdn Automobilbesiktningsminnens for-
ening. Namnda forening anforde i sitt yttrande bl. a. féljande:

»Som utgéng f6r de skil forslagsstillaren anfor for detta projekt anféres,
att lagstiftarna endast angivit de fordringar, som korkortsaspirant skall upp-
fylla, utan att samtidigt undersdka om de organ, som hava att utéva kontrollen
vid dessa prov, dro rustade for sin uppgift. Féreningen kan icke dela denna
uppfattning, ty detta &r dels ett underkinnande av besiktningsminnens
kapacitet, dels en icke godtagbar kritik 6ver det ambete, som i férsta hand ar
satt att vaka Over dessas verksamhet. En besiktningsman &r blott en
minniska, och prévningsarbetet med forarelever dr mycket anstriingande, men
féreningen hivdar att dess medlemmar, besiktningsmannen, med storsta allvar
och nit utfora denna del av sin tjanstgoring. Foreningen anser dven, att
Kungl. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen vil bemérkt, vad hérutinnan brustit,
och givit besiktningsméannen erforderliga direktiv for att kiren bittre skulle
kunna fylla sin uppgift.

Om séledes besiktningsminnen soka géra vad pd dem ankommer for att
de, som erhalla kérkort, skola vara skickade att fora motorfordon i den nu-
varande trafiken, s& bor dock allméinheten i den mén det &r mdojligt fa storsta
tinkbara garanti fér att, d& den vinder sig till en auktoriserad kdrskola, dven
vid forsta provet infor besiktningsman darvid bliva godkind som férare. Att
i detta hiinseende finnes mycket att gbra anser foreningen uppenbart. Nu
kan emellertid yrkesmissig utbildning av forarelever jamlikt 18 § 2 mom.
motorfordonsforordningen ske antingen i korskola eller annorledes. Vad
forst korskolorna betriffar, kunde mojligen tankas, att som kompetensvilikor
for den sakkunnige liraren genomging av foreslagen hogre korskola fore-
skrives. Detta forutsitter dock antingen att sidan utbildningsanstalt fore-
finnes pé flera orter eller att skolan gores ambulerande, d& i annat fall kost-
naderna for ldraraspiranterna skulle bliva alltfor betungande.

Emellertid bedrives nog undervisningen om ej till namnet s& dock till
gagnet annorledes, d. v. s. en person har fatt tillstind att uthilda forarelever
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och har detta som extra forvirvskilla pa lediga stunder och pa intet vis ordnat
i form av skola. For dylika personer torde knappast sidan kompetens kunna
foreskrivas.

Foreningen anser dock, att dven om icke alla som syssla med yrkesmissig
utbildning av forarelever kunna erhdlla av forslagsstallaren avsedda okade
kvalifikationer, det dock ur den betalande allménhetens synpunkt vore onsk-
virt, om utbildningen kunde forbittras, ty det ligger i sakens natur, att for
stora flertalet korkortsaspiranter skulle detta medfora ett gynnsammare prov-
ningsresultat. Vid varje examen stilles ju alltid vissa minimikrav f6r att den-
samma skall kunna godkénnas, vilket ju inte hindrar, att sagda examen kan
genomgas med overbetyg. Ur trafiksidkerhetssynpunkt vore sidkerligen onsk-
virt, att besiktningsménnen finge anledning att betydligt oftare kunna giva
betyget 'med berém godkdnd mot vad nu ar fallet.

Pa grund av vad ovan anforts far foreningen foresld, att fragan betraffande
erforderlig kompetens for sakkunnig ldrare utredes samt mojligheterna att
forskaffa sagda kompetens undersékas och om mojligt forverkligas.»

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, som for sin del bitridde det av Auto-
mobilbesiktningsménnens forening framforda forslaget, forordade att drendet
métte Overlimnas till 1937 ars sakkunniga rorande trafiksidkerheten.

Genom beslut den 14 september 1938 Overlimnade Kungl. Maj:t hand-
lingarna i drendet till nimnda sakkunniga for att tagas i 6vervigande vid full-
gorande av det dem givna uppdraget.

Motion 1939 av herr Hagman. I en vid 1939 &rs lagtima riksdag véckt motion,
nr 136 i forsta kammaren, anférde herr Hagman i huvudsak f6ljande:

»Vid overvigande av de orsaker, som torde foranleda det stigande antalet
olycksfall med motorfordon, och i samband hirmed vad som allmént dr kint
betriffande forhallandena pd ifrdgavarande omrdde, har undertecknad kommit
till den uppfattningen, att vad som i allra forsta hand behover goras, det ar
att astadkomma en bittre utbildning av motorférare samt inféra stringare
kompetensprov for larare. Under def att sdrskilt tidigare till lirare utsigos
tekniskt utbildade personer, sdsom ingenjorer ete., darfor att det anségs onsk-
virt, att de blivande motorforarna skulle bibringas nodig kunskap i motorléra,
s& torde problemet numera i stéllet vara, att blivande motorforare erhalla till-
rickliga kunskaper i friga om vigtrafikstadgan samt om trafikkultur i allmén-
het. Under de senaste dren hava bilskolor f6r utbildning av motorforare till-
kommit i mycket stor omfattning i enlighet med motorfordonsférordningens
§ 18 mom. 2, och ehuruvil manga av dessa skolor nedligga ett intresserat och
mélmedvetet arbete pad att utbilda sina elever, s& torde aterigen andra icke
nedligga tillricklig omsorg om elevernas utbildning. Skall en tillfreds-
stillande utbildning av motorférare kunna erhallas dverallt, torde det bliva
nodvindigt, att staten vid sidan om de enskilda korskolorna upprittar utbild-
ningsanstalter f6r motorforare i allminhet samt att stringare kompetensprov
foreskrivas for larare vid korskolor. Visserligen dro dylika korskolor under-
kastade tillsyn av vederborande ldnsstyrelse, men detta torde icke vara till-
ricklig kontroll och knappast négon garanti for att vederbérande fylla de
hoga tekniska krav, som numera dro absolut nddviandiga, for att en av dem
ledd utbildning skall medfora onskvirda resultat. En tillfredsstillande ut-
bildning och fullgoda kvalifikationer torde endast kunna uppnés genom att
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utbildningstiden for savil lirare som elever icke blir for kortvarig och att de
prov, som vederborande efter genomging av skolorna underkastas, bliva till-
rickligh omfattande och striinga, si att garantier vinnas for att vederborande
helt kunna bemistra ett motorfordon. Hirigenom skulle férvisso antalet
motorfordonsolyckor si sminingom komma att automatiskt nedg.

Med stéd av hir ovan i korthet angivna synpunkter hemstilles, att riks-
dagen mitte i skrivelse till Kungl. Maj:t hemstélla om utredning, &syftande
upprittandet av statliga korskolor for utbildande av motorforare, samt att

kompetensprov i trafiklagstiftning och trafikteknik métte foreskrivas for
larare vid korskolor.»

Motionen hénvisades till statsutskottet, som behandlade densamma i sam-
band med Kungl. Maj:ts under sjitte huvudtiteln i statsverkspropositionen
gjorda framstillning om anslag till besiktning av motorfordon och i sitt ut-
latande nr 6 under punkten 32 hemstillde, att motionen ej matte av riksdagen
bifallas. I motiveringen anforde utskottet allenast, att utskottet ej funnit
forhéllandena pikalla ndgon skrivelse till Kungl. Maj:t i anledning av
motionen. Utskottets hemstillan bif6lls av riksdagen.

Motion 1940 av herr Fredrik Strém. I en vid 1940 &rs lagtima riksdag viickt
motion, nr 12 i forsta kammaren, hemstillde herr Fredrik Strom, att riks-
dagen méatte hos Kungl. Maj:t gora framstéllning om skyndsam utredning om
en forbittrad korskoleundervisning »och den i samband dirmed stiende
auktorisationsfragan». I motiveringen till denna motion anfordes bl. a.:

»Den prévning av vederborande bilskoleinnehavares kompetens, som hit-
tills dgt rum for tillstind till sdédan verksamhet, synes alltfor ofta ha varit
av nidrmast formell natur. Det dr silunda nodvindigt att denna provning
skirpes och gores mycket mera ingdende. Men ddrmed &r icke mycket vunnet,
om icke samtidigt samma noggranna omprévning av kvalifikationerna kommer
de inom bilskolorna assisterande ldrarna till del. Aven en fortlopande kon-
troll over bilskolornas verksamhet torde visa sig onskvird. Forst pd detta
sitt kan en auktorisation av bilkérningsundervisningen komma till sténd,
vilken kan bli grunden for en allmint 6kad korskicklighet.»

I avgivet utlitande, nr 1, 6ver denna motion anférde forsta kammarens
andra tillfdlliga utskott, efter att ha redogjort for tillkallandet av 1937 &rs
sakkunniga rorande trafiksidkerheten:

»I skrivelse den 21 februari 1939 hemstillde de sakkunniga om entledigande
frén ifrdgavarande uppdrag, varvid de sakkunniga ldmnade en redogérelse for
nagra sirskilda fragor, som vid den fortsatta behandlingen av trafiksikerhets-
problemet borde i forsta hand bliva féremal for utredning och forslag. Redo-
gorelsen omfattade bl. a. frigorna om forbattrad utbildning i korskolorna och
om omliggning av korkortsprovet. Sedan de sakkunniga den 4 mars 1939
erhdllit begirt entledigande, uppdrog departementschefen at en sakkunnig att
inom departementet bitrida med fortsatt utredning rorande trafikolyckornas
orsaker. Enligt vad utskottet inhdamtat har den sakkunnige, vars uppdrag be-
riknas vara slutfort under ar 1941, sin uppmérksamhet riktad pa bl. a. fragan
om en forbattrad utbildning av motorforarna. Vid detta forhallande finner
utskottet motionen icke pékalla nigon &tgird frén riksdagens sida.
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Utskottet far alltsi hemstilla, att ifragavarande motion icke matte till
nagon forsta kammarens &tgiard foranleda.»

Kammaren bifoll utskottets hemstallan.

Revision av gillande tillstind till yrkesmiissig forarutbildning. I herr
Hagmans ovannimnda motion uttalades bl. a., att vissa bilskolor icke torde
nedligga tillricklig omsorg p4 elevernas utbildning samt att, om en tillfreds-
stillande utbildning av motorférare skulle kunna erhillas 6verallt, det torde
bliva nodviindigt, att staten vid sidan om de enskilda kérskolorna upprittade
utbildningsanstalter for motorforare.

Uttalandet om den bristfilliga utbildningen i manga korskolor torde vara
befogat. Det vill emellertid synas, som om rittelse i detta avseende skulle
kunna vinnas pé& enklare sitt dn det i motionen foreslagna.

I samband med avlimnandet av de ovan &tergivna uppgifterna rérande
antalet gillande tillstind till yrkesmissig utbildning av motorférare ha vissa
linsstyrelser meddelat, att en utredning igdngsatts rorande indragning av
vissa tillstind. En liknande &tgérd synes vara att rekommendera dven inom
ovriga lin. Det torde forhalla sig s, att tillstdnd av nu ifrgavarande slag
tidigare i ménga fall meddelats efter en mera formell provning. Atskilliga
tillstindshavare, sdrskilt sddana, som erhllit ratt till utbildning av férare
annorledes @n i korskola, torde knappast motsvara de skédrpta ansprdk, som i
trafiksikerhetens intresse numera maste stillas i friga om den yrkesmassiga
forarutbildningen. I andra fall ater torde tillstdéndshavarna sedan ldngre tid
tillbaka ha nedlagt sin undervisningsverksamhet. I bdda de nu angivna fallen
torde anledning foreligga att taga frégan om tillstdndets indragning under
Overvigande.

I detta sammanhang m4 erinras om den verksamhet, som sedan nigot mer in
tva ar tillbaka utovas av den sammanslutning av korskolor, som benédmnes
Sveriges bilskolors riksférbund. Detta f6rbund, som bildades i juni 1938,
omfattar numera (december 1940) 30 lokalféreningar, representerande 728 kor-
skolor. Forbundet har enligh stadgarna till &ndamél »att genom sammanslut-
ning av alla inom riket verksamma bilskoleféreningar verka for en ur trafik-
sikerhetssynpunkt betryggande och effektiv utbildning av motorfordons-
forare, att genom samarbete med myndigheterna verka for stiftandet av sddana
lagar och forordningar att detta mojliggor yrkets bedrivande som néring samt
att verka for trafikkulturens hojande». Forbundet har alltsedan sin tillkomst
nedlagt ett energiskt arbete p& hojandet av kérskolornas standard. Bland annat
har férbundet verkstdllt inspektion i ett flertal korskolor, som uppvisat ett
klent utbildningsresultat. Dérjimte har férbundet i januari 1940 anordnat en
instruktionskurs i Stockholm, i vilken 126 skolchefer deltogo. Nya liknande
kurser ldra vara planerade.

Det vill synas, som om linsstyrelserna vid den hér rekommenderade revi-
sionen av gillande tillstdnd till yrkesméssig forarutbildning med fordel skulle
kunna utnyttja den speciella sakkunskap betriffande tillstdndshavarnas
kvalifikationer, som #r till finnandes inom riksférbundet.
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En granskning av den ovan (sid. 118) intagna uppstillningen 6ver gillande
tillstdénd visar, att olika linsstyrelser vid handliggningen av hithdrande
drenden tillimpat skilda principer. En mera enhetlig tillimpning av bestim-
melserna i dmnet dr uppenbarligen Gnskvird. Det kunde ddrfor ifrdgasittas,
huruvida befogenheten att meddela tillstind av forevarande slag borde over-
flyttas fran ldnsstyrelserna till central myndighet. D4 den nuvarande ord-
ningen & andra sidan innebér vissa fordelar i andra hénseenden, torde fragan
om en dylik verflyttning bora anstd i avvaktan pd ytterligare erfarenheter
betriffande ldnsstyrelsernas mdjlighet att genom revision av géllande till-
sténd och genom tillimpning av stringare principer vid meddelandet av nya
tillstdnd &stadkomma mera tillfredsstillande forhéllanden pa forevarande
omride.

Fortlopande inspektion av dem yrkesmiissiga forarutbildningen. FEnligh
1930 ars motorfordonsforordning skulle yrkesmissigt bedriven utbildning av
forare st under tillsyn av den besiktningsman, som linsstyrelsen forordnade.
Besiktningsmannen skulle dga inspektera verksamheten samt meddela de an-
visningar, som funnes erforderliga. Instruktionen for besiktningsmin av den
3 oktober 1930 (nr 354) inneholl foreskrift om att besiktningsman, som av
lansstyrelse jamlikt nyssndmnda bestdimmelse forordnats att utéva tillsyn 6ver
yrkesméssigt bedriven utbildning av forare, hade att med uppmérksamhet
folja dylik verksamhet s& ock tid efter annan, enligt av lansstyrelsen godkénd
plan, inspektera verksamheten och dérvid meddela de anvisningar, som kunde
erfordras till ernfende av en god utbildning. For korskoletillsynen &tnjoto
besiktningsménnen sirskilt arvode.

Dessa bestdmmelser om fortlopande tillsyn & den yrkesmissigt bedrivna
utbildningen av forare upphévdes i och med ikrafttridandet av 1936 &rs motor-
fordonsf6érordning den 1 januari 1937. Forslag hdrom hade framlagts av de
s. k. automobilbesiktningssakunniga, som i ett den 17 oktober 1935 avgivet
beténkande med forslag om Gkad tillsyn & vigtrafiken samt vissa éndringar i
automobilbesiktningsvisendet anfort bl. a. féljande:

Tfrdgasattas kunde, om icke den nuvarande korskoletillsynen i form av
besiktningsmannens bes6k vid skolorna saknade stérre virde for uppritt-
hallande av skolornas kvalitativa nivd. Huruvida i allt fall f6rdelarna av en
dylik inspektion kunde anses motsvara besviret och kostnaderna f6r den-
samma, syntes de sakkunniga tvivelaktigt. Fran besiktningsmannens sida
syntes en effektiv kontroll 6ver korskolorna kunna utévas utan sirskilda in-
spektioner. Av kunskaperna hos eleverna frdn en viss korskola torde besikt-
ningsmannen vanligen kunna bilda sig en relativt god uppfattning om det
satt, varpd skolans undervisning bedreves. D4 eleven vid provets avliggande
i allménhet torde &tf6ljas av korskolans larare, kunde besiktningsmannen,
dérest han funne sk#l dartill, till Jararen framfora sina anmirkningar eller
g6ra papekanden for vinnande av réttelser i erforderliga hinseenden. Skulle
besiktningsmannens anmérkningar och pépekanden icke medfdra avsett resul-
tat, aterstode alltid den utvigen att anméla forhallandet till lédnsstyrelsen,
som, direst den funne skil dértill, kunde vidtaga erforderliga &tgidrder.
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Med hinsyn till vad sdlunda anfOrts ansége de sakkunniga en korskole-
tillsyn s& anordnad, som hér angivits, i flertalet fall vara tillricklig. D4 négra
inspektioner av sjilva korskolorna, direst sirskilda skil dartill icke foreldge,
séledes icke skulle behova ske, ansige de sakkunniga, att tillsynen i samband
med avliggandet av korkortsproven borde ingd i besiktningsménnens all-
ménna uppgifter samt icke vara forenad med sarskilt arvode.

Sedan den fortlopande inspektionen sélunda borttagits, géller nu, att in-
spektion av yrkesmissigt bedriven utbildning skall dga rum endast efter av
linsstyrelse meddelat forordnande (jfr ovan sid. 118). Linsstyrelsen dger
emellertid en generell befogenhet att férordna om tillsyn & verksamheten och
synes sdlunda icke helt sakna mdjlighet att i forekommande fall anordna aven
en mera regelbunden inspektion.

I herr Fredrik Stroms ovanndmnda motion anfordes bl. a., att en fort-
I6pande kontroll 6ver bilskolornas verksamhet torde visa sig onskvird.

Enligt min mening torde det vara tvivelaktigt, huruvida upphévandet av
bestdmmelserna om fortlopande inspektion av den yrkesméssiga forarutbild-
ningen innebar en vilbetinkt &tgird. Forhallandena pa detta omride synas
ingalunda ha varit sidana, att en minskning av den tidigare foreskrivna kon-
trollen kunde anses ur saklig synpunkt pékallad. De av automobilbesiktnings-
sakkunniga anforda skilen forefalla icke heller starka. I sjalva verket torde
det bland besiktningsminnen vara en tdmligen allmin uppfattning, att det stora
flertalet av korskolorna &nnu icke motsvara de krav, som rimligen bora stillas
pd dem. Ett bibehillande av de tidigare bestimmelserna skulle under sidana
forhallanden siékerligen ha varit till nytta genom att gora det mojligt for be-
siktningsmannen att, om en korskola uppvisade svaga resultat, utan omging
verkstilla en inspektion for att utréna anledningen dartill. Visserligen dger
besiktningsman befogenhet att, om forarutbildningen bedrives pd ett otill-
fredsstillande sitt, gora anmilan dérom till lansstyrelsen. Det forefaller
emellertid naturligt, om besiktningsménnen icke annat &n i undantagsfall till-
gripa en sd allvarlig atgard.

D4 en idndring av hithorande bestimmelser si nyligen genomférts, torde
det emellertid knappast kunna ifrdgasittas, att man nu skulle utan vidare
atergd till det d& avskaffade systemet, helst som detta system onekligen med-
forde ritt avsevirda kostnader. Didremot vill det synas, som om mdjlighet
skulle foreligga att utan ndmnvird kostnad for statsverket dstadkomma en
fortlgpande tillsyn over korskolornas verksamhet genom etablerande av sam-
arbete med det nyss omnamnda riksférbundet. Till denna friga torde jag f&
anledning att &terkomma i slutkapitlet.

Kompetensprov for korskollirare. Enligt gillande bestdémmelser (jfr ovan
sid. 117) skall den, som vid yrkesmissigt bedriven utbildning av motorférare
avses att sisom ansvarig lirare handhava undervisningen, godkiéinnas av lins-
styrelsen, sedan besiktningsman genom sarskilt prov underskt hans kompe-
tens och limplighet. Diremot synes hinder ej foreligga att lita undervis-
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ningen, pd den godkinde ldrarens ansvar, till storre eller mindre del skotas
av bitridande ldrare (instruktorer, assistenter), vilka icke provats eller god-
kénts.

I herr Hagmans ovannidmnda motion péyrkades kompetensprov i trafik-
lagstiftning och trafikteknik for ldrare vid korskolor.

I herr Fredrik Stroms motion anférdes dels att den foreskrivna provningen
av bilskoleinnehavares kompetens alltfor ofta syntes ha varit av ndrmast for-
mell natur samt att det vore nodvindigt, att denna provning skdrptes och
gjordes mycket mera ingdende, dels ock att samma noggranna omprovning av
kvalifikationerna borde komma de inom bilskolorna assisterande ldrarna
till del.

I ingenjor Erland Bratts framstéllning till kommunikationsministern f6r-
ordades upprittandet av en statsunderstodd skola med uppgift att utbilda
instruktorer for rikets korskolor.

Enligt min mening torde det vara pékallat, att kontroll utdvas jimvil be-
triffande de bitridande korskollararnas kompetens och lamplighet. Den
provning av den ansvarige lararen, som enligt gillande bestdmmelser skall
verkstillas, méste ha varit avsedd att garantera, att undervisningen i kor-
skolan skottes av en dértill kvalificerad person. Bestdmmelsen i fraga blir
emellertid av foga virde, om undervisningen faktiskt i storre eller mindre
utstrickning Overldmnas till bitridande ldrare, vilka icke dro underkastade
nigon liknande kontroll. Foérhéllandena synas numera ha utvecklat sig dér-
hin, att bitridande larare anvandas i ganska stor omfattning. Antalet sidana
larare synes for hela landets vidkommande kunna uppskattas till omkring 400,
av vilka ett 80-tal dro sysselsatta vid korskolor i Stockholm. En #ndring av
hithérande bestimmelser torde dérfor snarast mojligt bora genomforas. Vid
den forestiende revisionen av vagtrafikstadgan kommer jag att beakta denna
fraga och framligga forslag till dndrade bestimmelser i d@mnet.

Det i ingenjor Bratts framstillning avsedda syftet att dstadkomma en
central utbildningsanstalt f6r korskoleinstruktorer torde i viss man komma
att tillgodoses genom de av riksférbundet anordnade frivilliga kurserna.
Anmirkas mi, att vad som bor krivas av dylika instruktorer mindre torde
vara Okade teoretiska insikter i de av motiondren Hagman angivna dmnena
trafiklagstiftning och trafikteknik &n en tillfredsstillande utbildning i peda-
gogiskt och metodiskt hénseende samt personlig lamplighet f6r uppgiften.

Det av herr Fredrik Strom framfoérda onskemdlet om skiarpta krav be-
triiffande de ansvariga ldrarnas kompetens torde, utan att nya bestimmelser
i dmnet behova meddelas, kunna tillgodoses av linsstyrelserna och besikt-
ningsménnen vid behandlingen av nya ansokningar om tillstind att bedriva
yrkesmissig forarutbildning.

Fragan om obligatorisk korskoleutbildning. Sasom tabellen & sid. 119
utvisar, verkstilldes under &r 1938 omkring 18 000 forarprov, motsvarande
omkring 29 procent av samtliga férarprov, med personer, som icke genomgatt
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korskola eller eljest atnjutit yrkesmissigt bedriven undervisning. Av tabellen
framgér vidare, att kuggningsprocenten i regel var higre for dessa »priva-
tister» &n for ovriga korkortssokande. Det torde ocksi ligga i sakens natur,
att den utbildning, som kommer »privatisterna» till del, i minga fall limnar
&tskilligt Svrigt att onska. Icke sillan torde utbildningen inskriinka sig till
att de av en bekant eller en arbetskamrat nodtorftigt inhimtat de enklaste
manovrerna, medan de dédremot icke fatt ndgon som helst 6vning i trafiksiker
korning.

I betraktande av vad hir ovan anforts om den férsta utbildningens stora
betydelse fér den blivande féraren skulle det utan tvivel vara synnerligen
onskvirt, om de korkortssokande regelmissigt atnjutit undervisning i en god
korskola. Frigan om obligatorisk korskoleutbildning har ocksi vid flera till-
fallen varit foremal for debatt.

Det har dirvid brukat framhallas dels att korskolornas allméinna standard
for nérvarande icke dr sidan, att en utbildning i koérskola under alla for-
hallanden skulle vara Gverligsen den »privata» utbildningen. Dirjimte har
med styrka betonats, att det i minga fall skulle stilla sig alltfor betungande
och kostsamt, framfor allt for lantbefolkningen i de norrlindska linen, att
nodgas foretaga linga resor och uppehélla sig en lingre tid 4 frimmande ort
for deltagande i korskoleundervisningen.

Dessa invindningar dro otvivelaktigt virda beaktande. De torde emellertid
komma att mer och mer forlora sin betydelse, i samma mén som korskolornas
kvalitet forbattras och avstdnden mellan dem minskas. Allt eftersom detta
blir fallet, torde allt flera korkortsaspiranter finna med sin fordel forenligt
att genomgd en korskola. Nir utvecklingen natt lingre i dessa hinseenden
in vad nu #r fallet, torde tiden vara mogen att féreskriva genomgiende av
korskola eller i varje fall bevistande av en kompletteringskurs i en dylik skola
sdsom obligatoriskt villkor for erhillande av kérkort.

Sé linge det icke dr mojligt att meddela foreskrifter i denna riktning, maste
det bliva en viktig och ansvarsfull uppgift for dem, som skola verkstilla forar-
proven, att pi ett eller annat sitt soka skapa garantier for att de korkorts-
aspiranter, som icke &tnjutit yrkesméassigt bedriven undervisning, icke komma,
ut i trafiken, forrdn de verkligen uppfylla de faststillda kraven och framfor
allt forvirvat erforderlig vana vid trafiksiker korning.

4) Trafikundervisningen i skolorna.

Olycksfrekvensen inom olika dldersgrupper. For att erhilla material for
bedémande av étskilliga sporsmal, som std i samband med trafikundervis-
ningen vid de allmidnna liroanstalterna, har jag foretagit en undersdkning
rorande olycksfrekvensen inom olika aldersgrupper (jfr diagram IV & sid. 29).
Det har dédrvid ndrmast gallt att erhélla klarhet betriffande de olika alders-
gruppernas »naturliga» forméiga att komma till rdtta med trafikens svarig-
heter oberoende av speciell utbildning och 6vning i framférandet av sirskilda

2294 40 9
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fordon. Med anledning harav har undersokningen begrinsats att avse fot-
gingare. Under utredningens géng har det befunnits limpligt att uppdela
materialet i tvd grupper, den ena omfattande olyckor, som intriffat under
morker, och den andra olyckor, som intraffat vid dagsljus. Anledningen hartill
har uppenbarligen varit, att barn i de liagre &ldersklasserna icke i namnvard
utstrickning deltaga i trafiken under morker, medan de olika aldersgrupperna
torde vara i stort sett jimstédllda i friga om deltagandet i den trafik, som sker
vid dagsljus. De f6rra olyckorna dro i nu forevarande sammanhang av mindre
intresse. De personer, vilka drabbats av olyckor vid dagsljus, uppvisade den
aldersfordelning, som framgér av foljande tabell.

Fotgiingare, skadade vid trafikolyckor, som intriiffat under tiden
januari—juni 1939,
(Olyckor vid dagsljus).

A, Antal skadade inom varje 10-frsgrupp B. Antal skadade inom vissa drsgrupper
Antal skadade Antal skadade
Kder (ar) Hela antalet | © 18 10 000 Klder (&) Hela antalet 1705 10 000
personer personer
021080800008 176 21 050 8.2, 73780 — —
Q0= 00 ook 52 05 BBl f kit el 6 07
20—30.......... 65 06 G e o T 15 1s
30—40.......... 69 07 o RS R RS 36 45
40—50.......... 81 1o D005 cmndunis 35 44
00—860% ... . s 81 I-2 BT s edis o nns 26 33
60—70.......... 82 1'8 =BT i 22 26
e 801, dodeiniiy 62 21 8= ohaianle saun 22 2:6
BO=900 .. e 26 31 B—10 | o 14 16

I avdelning A i tabellen angives till en borjan det absoluta antalet skadade
inom varje 10-drsgrupp av folkméngden. Antalet personer inom varje sidan
grupp dr emellertid starkt varierande. Aldersgruppen 0—10 ar omfattar exem-
pelvis 845 000 personer, dldersgruppen 20—30 ar ndrmare 1100 000 personer,
aldersgruppen 70—80 &r 290 000 personer och &ldersgruppen 80—90 &r 85 000
personer. Med anledning hérav har i tabellen jamvil utriknats antalet skadade
p& 10 000 personer av folkméngden. Tabellen utvisar en mycket hog siffra for
aldersgruppen 0—10 &r, en sirskilt 1ag siffra for dldersgruppen 10—20 &r samt
déarefter en stegring inom de successiva &ldersklasserna, vilken stegring forst
fortloper lingsamt och sedan snabbare. En sirskild undersckning har seder-
mera gjorts betriffande olyckornas foérdelning pé de sirskilda arsgrupperna
inom den forsta 10-4rsgruppen. Resultatet av denna undersokning dterfinnes
i avdelning B i tabellen.

De vid denna undersdkning framkomna siffrorna synas mig vara av utom-
ordentligt intresse. De visa, att den relativa olycksfrekvensen redan inom
2-drsgruppen ér storre dn inom aldersgruppen 10—20 &r. For 3-aringarnas vid-
kommande #r siffran tvd A tre ginger s& stor som inom 2-drsgruppen. For 4-
och H-dringarna foreligger ett mycket starkt utpriglat maximum, dir siffran
ir icke mindre &n sex ginger si stor som inom 2-drsgruppen. Olycksfrekvensen
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sjunker sedan betydligt med varje levnadsir och har for 9-4ringarna nedgatt
till ungefir tredjedelen av maximisiffran. For 10-dringarna ligger olycks-
siffran pid den mycket liga nivé, som enligt vad redan namnts karakteriserar
hela &ldersgruppen 10—20 &r.

De forhallanden, fér vilka nu redogjorts, kunna icke uppfattas sdsom
resultat av den trafikundervisning, som numera meddelas i skolorna. I detta
hinseende ma nimnas, att en kontrollundersdkning, avseende &ren 1935 och
1936, da trafikundervisning dnnu icke infSrts i skolorna, givit alldeles samma
resultat som den nu refererade undersdkningen.

Diéremot std de framkomna siffrorna i bista 6verensstimmelse med kinda
barnpsykologiska fakta. Den hastiga nedgangen i olycksfrekvensen frén 5-rs-
aldern till 10-drséldern synes med andra ord vara betingad av barnets normala
psykiska utveckling. Ett litet barn i 5-drsaldern foljer blint och Ggonblickligt
varje impuls och rusar utan betinkande ut i kérbanan, nir det tappat sin boll
eller far se sina fordldrar pd den motsatta trottoaren. Barnet dr i denna &lder
viarnlost mot trafikens faror. Men barnet befinner sig ocksé samtidigt i den
alder, dar det har littast att lira, och redan efter nigra ar ar dess forhallande
till trafiken ett helt annat. Redan 10-dringen &r lika siker i trafiken som en
vuxen person. I sjidlva verket dr han p& grund av sin snabba reaktion och sitt
utpriglade intresse for yttervirlden i regel betydligt Sverligsen den vuxne.
Det torde rentav kunna péstés, att skolbarnen dro de bista trafikanterna.

1936 ars cirkulir om trafikundervisning. Den 27 november 1936 utfardade
Kungl. Maj:t ett cirkulir (nr 583) »till skoloverstyrelsen, domkapitlen, folk-
skolinspektorerna samt rektorerna, forestdndarna och styrelserna for de under
skoloverstyrelsens inseende stillda ldroanstalterna rérande obligatorisk trafik-
undervisning». I detta cirkuldr meddelades f6ljande foreskrifter:

»I ldroanstalter, som std under skoloverstyrelsens omedelbara inseende,
skall meddelas en efter uthildningsmalet och lirjungarnas uppfattningsférméga
lampad trafikundervisning.

Denna undervisning skall hava till andamél att bibringa lirjungarna kinne-
dom om de viktigaste trafikreglerna samt sérskilt att giva dem rad och anvis-
ningar rérande de forsiktighetsmétt, géende och cyklande bora iakttaga till
forekommande av trafikolyckor.

Trafikundervisningen skall, s& vitt mojligt dr, meddelas i samband med
andra undervisningsmoment och med iakttagande av ldmplig koncentration.
For trafikundervisningen erbjuda f6ljande dmnen naturliga anknytningar: pa
de ligre aldersstadierna hembygdsundervisning, medborgarkunskap och gym-
nastik, pad de hogre aldersstadierna medborgarkunskap och gymnastik. Vad

sirskilt yrkesskolorna betriffar, bor trafikundervisningen, ndr den ej ldmp-
ligen kan anknytas till sirskilt &mne, meddelas i samband med den féredrags-
verksamhet, som forekommer i dessa skolor.

Trafikundervisningen bor i de fall, d4 mojligheter dirtill finnas, kom-
pletteras och stddjas genom limpliga foredrag och genom férevisning av for
dndamilet sdrskilt utarbetade filmer, avsedda att belysa den praktiska till-
lampningen av givna regler.
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De lokala skolmyndigheterna bora tillse, att trafikundervisning pé limpligt
sitt meddelas med anlitande av harfor erforderliga hjilpmedel. Vid dmnes-
konferenser och sammantriden mellan skolstyrelser och ldrare bor hir ifraga-
varande undervisning uppmérksammas.

Folkskolinspektor skall betriffande de ldroanstalter, som tillhéra hans
verksamhetsomrade, vaka over att trafikundervisning meddelas samt giva er-
forderliga rdd och anvisningar rérande densamma.

Skoloverstyrelsen &ligger att i enlighet med av Kungl. Maj:t for Gversty-
relsen utfirdad instruktion och 6vriga foreskrifter betriffande under dess
inseende stidende liroanstalter hava ledning och tillsyn jamvil i friga om
trafikundervisningen.»

N T F:s handbok for trafikundervisningen. Oaktat barn i skoldldern,
sdsom hir ovan framhallits, i sjilva verket redan utan sérskild utbildning &ro
de #ldre overligsna sisom trafikanter, torde det icke kunna rida négot tvivel
om att en vil organiserad och genomford trafikundervisning i skolorna har
en betydelsefull uppgift att fylla.

Resultaten av en dylik undervisning méste emellertid bliva i hog grad be-
roende av lirarkirens intresse och kompetens for den nya uppgiften. I riktig
insikt hirom anférde Skoldverstyrelsen i ett den 2 maj 1935 avgivet utlatande,
att en fér undervisningen avsedd limplig handledning for lirarna forst borde
utgivas, innan obligatorisk trafikundervisning inférdes i skolorna. En hand-
bok i #mnet utgavs sedermera under hésten 1937 av Nationalféreningen fGr
trafiksikerhetens fraimjande med bidrag av statsmedel (25000 kronor) och
utsiindes till vederborande lirare genom Skoloverstyrelsens forsorg.

Denna bok, som bir titeln »Trafikundervisning. Handbok for lirare.»,
méste sjilvfallet bedomas med hinsyn till att den utgjorde ett forsta forsok
ph ett for vart lands vidkommande nytt omrdde. Med allt beaktande hirav
méste det likvil sigas, att forsoket icke torde kunna betecknas sisom lyckat.
Av bokens 112 sidor upptagas knappt tre av »korta anvisningar samt exempel
p& kursplaner for trafikundervisning», varjimte i en bilaga lamnas en for-
teckning over hjilpmedel vid sidan undervisning. Endast omkring 17 sidor
innehélla text och bilder, som std i direkt samband med den i det kungl
cirkuliret angivna uppgiften att giva eleverna rdd och anvisningar rérande de
forsiktighetsmatt, giende och cyklande bora iakttaga till forekommande av
trafikolyckor. Omkring 14 sidor upptagas av planscher over vagmérken och
trafiktecken m. m. I ovrigt innehaller boken en késerande framstéllning
rorande trafikkulturen i #ldre tider, en utforlig redogorelse for trafiken med
motorfordon, med underrubrikerna »Bilens historia», »Férbrénningsmotorn»,
»Bilens konstruktion», »Motorismens segertig» och »Bilféraren — situatio-
nens herre», samt vidare ett kapitel om alkohol och trafiksikerhet jimte ett
kapitel med rubriken »Trafiken och samhillet». Sésom bilagor ha slutligen
intagits utdrag ur vigtrafikstadgan och motorfordonsfoérordningen, en detal-
jerad avhandling om trafikforsikring samt Svenska roda korsets anvisningar
rorande forsta hjilpen vid olycksfall. Utdragen ur trafikforfattningarna upp-
taga bl. a. definitioner & automobils och slipfordons tjinstevikt, totalvikt och
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storsta hjultryck, sdrskilda bestdmmelser f6r motorredskap, bestimmelser om
villkoren f6r bedrivande av yrkesmissig utbildning av motorférare samt detalj-
foreskrifter for linsstyrelserna betriffande &terkallelse av korkort.

Handbokens anvindning forsviras genom allvarliga brister i dispositionen.
Hiirtill kommer, att det jimforelsevis rikliga illustrationsmaterialet i stor ut-
strickning &r mindre vil valt. S&som exempel mi néimnas en teckning, som
illustrerar kapitlet om alkohol och trafiksikerhet samt dr forsedd med under-
skriften »Berusad géngtrafikant raglar ut i kérbanan och blir pikord av en
bil». Teckningen, vars pedagogiska virde synes diskutabelt, visar en elegant
kladd herre med blomma i knapphélet och en stor cigarr i munnen, som
svingande en kipp i vinstra handen raglar fram pd hogra sidan av korbanan
intill trottoaren och tydligen i nasta 6gonblick kommer att bliva pikérd av
en bil. Mirkligt dr, att bilens forare, oaktat ifrdgavarande handbok utkom
ar 1937, redan tillimpar hogerkérning, nigot som med all sikerhet vickt
svenska lidrares och skolbarns stora forvining.

Sarskilt betinkligt dr emellertid, att handboken innehéller en uppliggning
av trafiksikerhetsproblemet, som icke kan betecknas annat &n sfsom miss-
visande. I detta hinseende ma ett citat hir anforas. I kapitlet »Trafiken och
samhillet» gores under rubriken »Trafikolyckornas orsaker» f6ljande uttalan-
den, som knappast synas dgnade att formedla ett djupare intringande i det
svira och utomordentligt betydelsefulla #mnet:

»Det dr huvudsakligen fyra faktorer, som inverka pa trafiksikerheten:
vagarna, fordonen, trafikforeskrifterna och sist men icke minst trafikanterna.

Vara gamla landsvigar tillfredsstdllde méjligen de krav, som kunde stillas
pid dem under histfordonens tid, men redan under bilismens forsta artionde
upptickte man, att vigarna voro for smala, krokiga, backiga och diligt under-
hallna. Sidana vigar passade givetvis icke for trafiken med motorfordon.

Men sé kom plotsligt landsviigens reniissans. Och sedan dess har ett rast-
16st arbete pigatt 6ver hela vart land for att forbittra viagnatet. Vigarna ha
breddats, kurvorna och backarna ha tagits bort, och man har organiserat
underhéllet rationellt. Ett ndt av prdaktiga vigar omspinner storre delen av
vdart land.!

Nista faktor, som man méste dgna uppmirksamhet, dr fordonen. Bilen ar
fordonens mest framtridande representant. Med avseende pd antalet Gver-
triffas den dock betydligt av velocipeden. Bilen #r emellertid storst och
snabbast. Aven om den numera onekligen ror sig tyst och smidigt, samtidigt
som den blivit mer och mer elegant, gor den i alla fall stort véisen av sig.

Visserligen torde man icke kunna rikna med att bilen nigonsin kommer att
bli absolut siker, ty hur fullindad den &n blir, kan dock en maskindel gi
sonder, och en olycka diarigenom orsakas. Men konstruktorerna ha redan nu
lyckats gora bilen sa palitlig, att de olyckor, som fororsakas av maskinfel, litt
kunna raknas.

1 Kursiverat hiir.
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Den tredje faktorn, som har inverkan pa trafiksikerheten, utgores av trafik-
foreskrifterna.

Det omfattande lagstiftningsarbetet dnda sedan sekelskiftet siiger oss till-
rickligt tydligt, hur djupt motorismen gripit in i samhillets liv. Och &nnu
ir detta reglerande icke fiardigt. Men trots alla brister, som alltjimt finnas,
torde det kunna sigas, att, ndr det giller de tre forsta faktorerna, som ha
inverkan pd trafiksikerheten, ir det numera ganska vil bestdillt* Savil vigarna
och fordonen som trafikforeskrifterna dro ndmligen i viss utstrickning av
tillfredsstdllande beskaffenhet.

Vad betriffar forhallandet med trafikanterna, behdver man knappast studera
sporsmélet mera ingéiende for att viga gora det bestimda pistiendet, att en
stor del trafikanter, bide unga och gamla, varje dag bryta mot trafikforeskrif-
terna och dirigenom riskera bade sin egen och andra manniskors sikerhet. Av
detta forhallande har man ritt att dra den slutsatsen, att en stor del trafikan-
ter av olika slag icke hunnit anpassa sig efter den hastiga utvecklingen. S&
ir bland annat fallet med &tskilliga motorférare. Oavbrutet meddelar nim-
ligen dagspressen, att ménniskor blivit pakdorda och dédade eller skadade av
forare, som icke framfort sina fordon med tillricklig varsamhet och hiansyn.
Sédana personer, som ha bristande sinne f6r vaksamhet och forsiktighet, som
dga diligt omdome, bendgenhet for hinsynsloshet eller nervositet o. s. v. ut-
gora en stiindig fara bade for sig sjilva och andra.

Vad sirskilt motorforarna betriffar, ha visserligen manga naturliga anlag
f6r handhavandet av motorfordon, men trots detta blir i vissa fall framforan-
det av fordonet icke tillfredsstillande, darfor att foraren &sidositter elemen-
tira krav pi ett naturenligt levnadssitt. Det forekommer t. ex. icke s& sillan,
att foraren kor sin bil alltfor 1ang tid utan att unna sig varken mat eller vila.
Ibland tvinga kanske arbetsférhallandena vederbdrande att pé detta sitt taga
s&dana extra risker, vilka i de flesta fall icke behovde tagas. Annu littare borde
det givetvis vara att undvika bruket av alkohol, nir man vet, att &ven den
skickligaste forare plotsligt kan mista herravildet 6ver maskinen, om han &r
péverkad av alkohol.

Men det ar icke endast motorforaren, som har ansvar for vad som hénder
och sker pi vigarna, utan #ven alla andra trafikantgrupper. Ovarsamhet och
hinsynsloshet béra dirfér motarbetas, var de dn forekomma. Varje dag in-
traffar ett stort antal olyckor och olyckstillbud, ddrfér att motorforare, cyk-
lister, gingtrafikanter och korsvenner m. fl. icke iakttaga den aktsamhet, det
omdome och den hiinsyn, som man i var tid ovillkorligen méste kriva av alla
trafikanter. Diarfor borde ocksi alla kunna enas om, att frigan om astadkom-
mande av storsta mojliga sikerhet f6r ménniskorna ute i trafikens stora,
stindigt vixande vimmel, i sjilva verket &r en friga om anpassning och upp-
fostran. I sista hand ankommer det ndmligen pé varje enskild individs for-
miga av disciplin, pi hans egen omtanke om sin egen och andras sikerhet,
om den 6desdigra ckningen av trafikolyckorna skall kunna hejdas. Det &r
inga orimliga krav, som uppstdllas. Det giller att anvinda sunt fornuft, att
folja givna regler, att iakttaga varsamhet och att visa hiinsyn. Aven om si
sker allmént, kunna dock icke alla olyckor undvikas. Nir en olycka intréffar,
bor det vara en sjilvskriven sak, att en var, som befinner sig i néirheten och
4r oskadad, omedelbart och villigt limnar den hjilp, som kan och bor givas.

1 Kursiverat hir.
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Vid sédana tillfdllen &r det av vikt, att man icke stir handfallen infér det in-
traffade och okunnig om, hur hjilp skall limnas. Varje vuxen minniska bor
hava inhimtat d&tminstone de viktigaste av reglerna fér den forsta hjilpen vid
olycksfall. Dessa finnas p& annan plats i denna bok.»

Till detta citat, som visentligen torde tala for sig sjilvt, ma anmirkas, att
det visserligen &r naturligh att i ett arbete som detta starkt betona, att en
uppfostran av trafikanterna dr nédvéndig och méjlig. Men denna tendens far
icke foranleda, att andra lika nédvindiga atgirder pa trafiksikerhetens omrade
framstéllas sdsom varande av underordnad betydelse. Genom att pa siitt som
hir skett i kategorisk form framhalla vdgarnas, fordonens och trafikfcre-
skrifternas tillfredsstéllande beskaffenhet bidrager man ovillkorligen till att
sprida och underhélla en foréldrad och felaktig forestillning om trafiksiker-
hetsproblemets lige och mdojligheterna till dess l6sning.

Forevarande handbok synes sidlunda icke vara av den kvalitet, att den
limpligen bort erbjudas den svenska ldrarkéren. Forhallandet har tidigare
papekats bl. a. av nuvarande statsridet och chefen for kommunikationsdeparte-
mentet 1 en debatt i riksdagens andra kammare den 29 mars 1939 angiende
fortsatt anslag till Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande. Det
skedda vittnar i sin man om behovet av skirpt kontroll 4 enskild upplysnings-
och propagandaverksamhet p4 trafiksikerhetens omride. Till denna friga iter-
kommer jag i slutkapitlet.

Behovet av en ny handbok. Under de ar, som forflutit sedan obligatorisk
trafikundervisning infordes i skolorna, ha enskilda lirare — trots avsaknaden
av en fullgod handbok — gjort delvis mycket vackra insatser for att gora
denna undervisning fruktbdrande. Dessutom ha fran enskilt hall framkommit
virdefulla uppslag i friga om undervisningsmateriel, lirobécker m. m. Till
lirarkirens ledning har Skol6verstyrelsen under &r 1939 till samtliga folk-
skolor i riket distribuerat den f6rut omnidmnda broschyren »Landsvigens
trafikséikerhetsproblem», innehallande tvd radioféredrag, som under som-
maren 1938 héllos av divarande chefen for kommunikationsdepartementet,
statsrddet Forslund. Denna broschyr innehéller, forutom en allmiin redo-
gorelse for trafiksikerhetsproblemet, detaljerade regler och rad for bl. a.
cyklister och fotgéingare samt torde dven ur pedagogisk synpunkt vara av stort
virde.

Behovet av fastare kursplaner, limpligen sammanfattade i en for ldrar-
kiren avsedd handbok, dr dock alltjimt framtridande. En dylik handbok
torde bora innehélla en allmén orientering pé trafiksikerhetens omrdde samt
ett tdmligen rikhaltigt material betrdffande trafikolyckor, bestiéende av
illustrerade redogorelser, som kunna direkt utnyttjas vid trafiklektionerna.
I béda de nu angivna hénseendena torde de undersdkningar, som utforts inom
Trafiksikerhetsutredningen, kunna komma till nytta. Betriffande innehallet
i 6vrigt i en dylik handbok m& némnas, att efter en blivande revision av vig-
trafikstadgan (jfr ovan sid. 105) storre mojligheter torde komma att foreligga
att ligga denna f6rfattning till grund vid trafikundervisningen.




136

Direst den i slutkapitlet foreslagna statliga trafiksikerhetsbyran skulle
komma till stind, synes denna byrd limpligen bora erhilla i uppdrag att
snarast mojligt i samrdd med skoloverstyrelsen utarbeta en ny handbok for
skolornas trafikundervisning.

Riktlinjer for en forbittrad trafikundervisning. I det foljande skall jag
soka i korthet angiva nigra allménna riktlinjer f6r en omliggning av skolornas
trafikundervisning.

Den teoretiska undervisningen. Vid bedémandet av skolans méjligheter att gynn-
samt paverka elevernas utveckling till goda trafikanter bor det icke forbises, att
denna utveckling till den ojamforligt viktigaste delen sker under barnens
dagliga kontakt med sjilva trafiken och icke genom undervisningen i skolan.
Formagan att »se upp» och reagera snabbt kan inom vissa grinser utvecklas
genom 6vning. Diremot kan den icke bibringas nigon genom teoretisk under-
visning. Detta hindrar emellertid icke, att dven en sddan undervisning i vissa
hénseenden kan gora god nytta. Lirjungarna befinna sig nimligen i en &lder,
da de dro alldeles sirskilt mottagliga f6r regler och foreskrifter, som meddelas
dem i limplig form.

De speciella trafikregler, som hir komma i friga, &ro icke manga. Det
giller att lira eleverna att sdsom fotgéingare g& pd hogra sidan av vigen samt
att sdsom cyklister alltid hélla sig p& vénstra delen av korbanan, giva tydliga
tecken i god tid vid kurs@ndring och icke cykla i bredd, nidr fordon nalkas
eller sikten &r skymd. Att bibringa eleverna kinnedom om dessa regler bor
icke kriva ndgon lingre tid. Anledning torde icke foreligga att vid denna
undervisning taga den nuvarande vagtrafikstadgan till hjilp. Att denna for-
fattning — i befintligt skick — minst av allt limpar sig for undervisnings-
indaméal torde utan vidare vara uppenbart for varje ldrare.

Utéver vad nu sagts torde den teoretiska undervisningen framfér allt bora
syfta till att giva larjungarna en klar forestédllning om vilka faror, som lura i
trafiken, eller med andra ord var, ndr och hur trafikolyckorna intréffa. En
orientering i detta avseende torde lampligen kunna givas i samband med
studium av olycksredogorelser, upptagna i den blivande handboken.

En ur pedagogisk synpunkt litt och tacksam uppgift torde vara att bibringa
eleverna en noggrann kinnedom om betydelsen av gillande vigmérken.

Praktiska ovningar. I det kungl. cirkuldret om obligatorisk trafikundervis-
ning berdres icke frigan om praktiska tillimpningsovningar. Det synes mig
emellertid uppenbart, att s&dana praktiska Gvningar bora anordnas och i
sjilva verket méaste utgbra den visentliga delen av trafikundervisningen.
Denna bor dirvid, pa sitt alternativt omnémnes i cirkuliret, anknytas till
undervisningen i gymnastik. Det ligger i sakens natur, att de praktiska
ovningarna till dverviigande del bora avse trining i cykeldkning och foljakt-
ligen framfor allt bedrivas i de klasser, dir ett storre antal av eleverna borjat
cykla.

For att bittre kunna bedoma vissa frigor rorande cykeltrafiken har jag
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verkstillt en undersdkning rorande &ldersfordelningen bland de cyklister, som
varit delaktiga i trafikolyckor, intridffade under tiden januari—juni 1939.
Enligt denna undersékning utgjorde antalet i trafikolyckor delaktiga cyklister

inom &ldersgruppen 4— 7 &r ......... i genomsnitt 1 inom varje &rsgrupp,
> » 7—10 D adessdens » » 9 » » » )
» » 10—14 » ......... » » 23  » » » ¢
» » 1421 » ......... » » 2 > » » .
» » 21—28 » ... » » £ 7 SRE » »

Maximum ligger silunda inom &ldersgruppen 14—21 ar. De anforda siff-
rorna f4 uppenbarligen icke tolkas s&, som om cyklister tillhérande sist-
nimnda &ldersgrupp skulle vara mindre skickliga &n de dldre och yngre
cyklisterna och mer &n dessa i behov av uppfostran och traning. Hér liksom
vid varje annan frekvensundersokning pd detta omréde giller det, att sékra
slutsatser icke kunna dragas utan kinnedom om antalet forare, som deltagit
i trafiken, och antalet mil, som dessa forare tillryggalagt, uppgifter som av
naturliga skil i regel icke std till buds. De nyss angivna siffrorna torde i
sjalva verket icke betyda annat, &n att cyklingen flitigast utovas just av
ungdom inom A&ldersgruppen 14—21 &r. Olyckornas talrika férekomst inom
dessa 4&rsklasser synes emellertid motivera, att skolorna gora en kraft-
anstringning for att bibringa sina elever en systematisk utbildning och
trining i konsten att cykla pd ett trafiksikert sitt.

Denna trining synes med fordel kunna bedrivas under vissa till cykel-
exercis anslagna gymnastiklektioner och omfatta bl. a. utférandet av vissa
foreskrivna mandvrer, bl. a. givande av tydliga armtecken vid hogersving och
vinstersving icke blott pd jimn vig utan dven i uppforsbacke. Lampligt vore
ocksd, om eleverna finge under gymnastiklirarens ledning féretaga kortare
utflykter pa cykel, under vilka de finge sdrskilt ligga an pa att sévil i stads-
trafiken som pd landsvigen tillimpa reglerna for trafiksiker korning.

Kompetensprov for cyklande skolelever. Frigan om infoérande av ett korkort
for cyklister har stundom diskuterats. I och for sig vore en sédan &tgird
otvivelaktigt 6nskvird sdsom utgérande ett medel for kontroll 6ver att varje
i trafiken deltagande cyklist dgde erforderlig kompetens att framféra sith
fordon. D4 emellertid antalet cyklister &r oerhort stort — det berdknas upp-
skattningsvis till omkring 2 miljoner — torde det vara forenat med alltfor
stora praktiska svérigheter att genomfora och uppritthélla bestimmelser om
korkort pad detta omréde.

For skolungdomens vidkommande synes emellertid en mojlighet till sadan
kontroll féreligga. Under de senare aren har i vissa skolor tillimpats det
systemet, att elevernas ritt att vid firden till och frén skolan anvinda cykel
gjorts beroende av ett sirskilt prov, utvisande elevens firdighet att kora cykel
pé ett trafiksikert sdtt. Provet har avlagts infér gymnastiklararen eller annan
limplig person, stundom under medverkan av polisen. Ett dylikt system skulle
med fordel kunna allmént inféras vid skolorna. I samband ddrmed borde
enhetliga fordringar utarbetas och i limplig form faststdllas. Kompetens-
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fordringarna skulle forslagsvis kunna tinkas omfatta konstaterad skicklighet
dels i cykelns mandvrering och dels i trafiksiker korning. I det senare av-
seendet borde eleven visa, att han kunde verkstélla korrekta hogersviingar i
starkt trafikerade gatukors, med 6verforande av fordonet i ritt fil, vidare att
han kunde snabbt och sikert 6verga frin kérning i bredd till kérning i rad
och tvirtom o. s. v. Dessutom borde eleven visa sig iga kiinnedom om vig-
miirkena samt kanske ocksi praktiskt adagaligga sin forméga att laga en
punkterad ring.

Efter genomgénget prov skulle eleven erhalla ett slags korkort och limp-
ligen ocksé ett mirke, avsett att biras pa rockuppslaget. Oaktat det erhallna
korkortet i motsats till motorférarnas korkort icke skulle iga nigon rittslig
betydelse utanfoér skolans vérld, skulle detsamma med all sannolikhet bliva
livligt efterstrivat av eleverna. P4 detta sitt skulle skolorna erhalla en virde-
full mojlighet att verksamt bidraga till elevernas utbildning till goda och
trafiksdkra cyklister.

Omnémnas bor, att Cyklisternas riksforening Cykelfrimjandet med riktig
blick fér de ungdomliga cyklisternas psykologi under &r 1939 instiftat ett
mérke, vilket endast fir baras av cyklister, som avlagt vissa faststdllda prov.
Samtidigt med detta mirke, den s. k. cykelstjirnan, erhélles ett av féreningen
undertecknat diplom med f6ljande text: »N. N., vilken undergitt foreskrivna
prov och dirvid visat god fardighet i cykling samt god kunskap om gillande
cykeltrafikregler, tilldelas sisom bevis hirpd detta diplom och varder dir-
igenom berittigad att bira cyklisternas kompetenstecken cykelstjirnan.»

5) Upplysningsverksamhet och propaganda.

Den statsunderstédda propagandans resultat. Under de senaste &ren har
i vart land med stor styrka hédvdats, att propaganda skulle utgora snart sagt
ett universalmedel mot trafikolyckorna. I enlighet med denna uppfattning
har en energisk propagandaverksamhet bedrivits, vilken till Gvervigande del
finansierats med statsmedel.

I november 1934 bildades en sirskild propagandaorganisation, benimnd
Nationalféreningen for trafikséikerhetens frimjande (NTF). Denna férening
har enligt stadgarna till uppgift att arbeta for okad trafiksikerhet i Sverige
frimst & gator och vigar, och féreningen avser att vinna sitt syftemal i forsta
hand genom upplysningsverksamhet. Statliga och kommunala korporationer
samt stiftelser och sammanslutningar, som ej dro affiarsféretag, dga vinna in-
tride i foreningen sésom aktiva medlemmar. Till understodjande medlemmar
kunna antagas enskilda personer och affirsforetag, som hava intresse for
foreningens verksamhet. Arsavgiften utgér f6r aktiv medlem 100 kronor,
vilken avgift dock kan for ideell forening nedsittas till ligst 25 kronor, samt
for understodjande medlem minst 10 kronor. Foreningen hade i september
1937 endast 34 aktiva medlemmar och 45 understédjande medlemmar. An-
talet medlemmar torde dérefter icke ndmnvirt ha okats. Medlemsavgifterna
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for ar 1940 ha berdknats till 4000 kronor. Till f6reningen har fr. o. m.
budgetaret 1935/1936 utgatt statsbidrag, under de tva forsta budgetiren med
50 000 kronor per budgetir, under de tre f6ljande budgetiren med 100 000
kronor per budgetir och under det nu I6pande budgetéret med 75 000 kronor.
Sammanlagt har alltsé av statsmedel till f6reningen anvisats icke mindre &n
475000 kronor.

Resultatet av den propagandaverksamhet, som under ledning av ndmnda
forening bedrivits i vart land, torde f& betecknas sisom en besvikelse. An-
talet trafikolyckor har, langt ifrén att minskas, undergitt en synnerligen
kraftig 6kning, dven med hénsyn tagen till den samtidiga 6kningen av antalet
motorfordon. Antalet motortrafikolyckor pd 1 000 registrerade motorfordon
uppgick sdlunda ar 1935 till 53, &r 1936 till 57, &r 1937 till 59 och &r 1938
till 62. Okningen motsvarar icke mindre &n 17 procent.

Orsaken till detta nedsldende resultat ligger uppenbarligen till huvudsaklig
del diri, att propagandan redan i och for sig icke p& langt nir har den bety-
delse i kampen mot trafikolyckorna, som man velat tillskriva densamma.
Men dirjimte torde dven det speciella satt, pd vilket trafiksikerhetspropa-
gandan i virt land bedrivits, till icke ovisentlig del forklara, att storre fram-
gang icke uppnétts.

Generella maningar eller praktiska anvisningar? Det dr i vira dagar vil
bekant, att propaganda pd manga olika omriden utgor ett utomordentligt
effektivt medel for allmanhetens péverkande. S&som allt annat har emeller-
tid dven propagandan sin begrinsning. Den vidjar enligt sin natur mera till
kinslan &n till forstindet. I enlighet hirmed kan propagandan med stor
fordel komma till anvidndning, ndr det giller att vicka intresse eller entu-
siasm i en eller annan riktning. Man kan silunda otvivelaktigt genom
propaganda bibringa allménheten en stark Overtygelse om trafikolyckornas
hotande omfattning och om den tringande nodvindigheten att vidtaga &t-
girder for beredande av Okad trafiksikerhet. Héarigenom kan man »bereda
marken» och skapa ett gynnsamt utgingslige for kommande &tgirder. Dér-
jamte kan man i basta fall dstadkomma, att trafikanterna — i den man de
anse sig sjilva triffade av de framstillda erinringarna och icke, sdsom ofta
torde vara forhallandet, uppfatta dem sésom uteslutande avsedda f6r andra,
mindre varsamma trafikanter — gora allvarliga foresatser att i fortséttningen
uppfora sig vil i trafiken. Och detta &r otvivelaktigt i och for sig en god sak.
Tyvirr synes det emellertid forhélla sig s&, att trafikolyckorna endast i ringa
mén lata sig péverkas av goda foresatser. S& linge en forare eller en fot-
gingare icke vet, hur det gdr till att fardas forsiktigt eller med andra ord
vad han skall iakttaga i den ena eller andra situationen, s& linge hjélpa dven
de bista foresatser foga.

En rent propagandamiissig pdverkan av trafikanterna har darfor ett mycket
begrinsat viarde och ar egentligen endast att betrakta sésom en inledning,
som omedelbart méste f6ljas av en fortsdttning av helt annan art. Den hit-
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tills bedrivna propagandans abstrakta, generella maningar till »trafikkulturs,
ansvar, omdoéme, hinsyn, omsorg och varsamhet méaste kompletteras av sak-
liga, detaljerade anvisningar och rdd, huru det i det konkreta fallet gar till
att visa dessa fortriffliga egenskaper, vilka man forvisso icke forvirvar
genom att géng pd gang f& mottaga uppmaningar att dga dem. Vad det hir-
vid framfor allt giller &r att ldra trafikanter av alla slag, motorforare,
cyklister, fotgéingare och andra, huru de i ett antal ofta aterkommande
situationer skola gé till viiga for att skydda sig sjidlva och andra mot olycks-
fall. I den man trafiksikerhetspropagandan inriktar sig hirpa, upphor den
mer och mer att dga formen av propaganda i egentlig mening for att i stillet
erhilla karaktiren av en vederhdftig upplysningsverksamhet.

Négra exempel mi hir anforas for att nirmare belysa skillnaden mellan
de bida metoder, som nu berorts, eller alltsé 4 ena sidan den generellt ab-
strakta propagandan och & andra sidan den detaljerat konkreta upplysnings-
verksamheten.

Slagord. I den utlindska trafiksikerhetspropagandan har, sirskilt i
Forenta Staterna, i stor utstrickning anviints ett system med korta, ofta
humoristiskt firgade »slagord», avsedda att i en form, som litt fister sig i
minnet, inprigla en eller annan viktig synpunkt eller regel. Detta system
har under de senaste aren kommit till vidstrickt anvindning &ven i vart land.
De anviinda slagorden ha till en del varit fyndiga och roliga, till en del mindre
roliga. Bland flitigt anviinda slagord m& ndmnas »Anvind ditt forstdnd —
din motor har intet», »Battre 30 sekunder for sent i den hir virlden én 30 ar
for tidigt i den nésta» och »En krycka dr ett stod for dig men icke f6r din
familj». I vissa fall synes de anviinda slagordens innebdrd icke fullt klar.
S& t. ex. torde mangen infor det sist anférda slagordet ha frégat sig, huru-
vida icke den omtalade kryckan, i samma man som den verkligen utgor ett
stod for familjeforsorjaren, &tminstone indirekt blir ett stod jamval for
familjen.

Gemensamt for alla dessa generella sentenser ér, att de icke giva trafikanten
néigon som helst ledning, huru han i det konkreta fallet skall forfara for att
undvika olyckor. De nyss &tergivna slagorden innebdra endast, att trafi-
kanten bor anvinda sitt forsténd, icke bor sld ihjil sig, s att han kommer for
tidigt till en annan vérld, och icke bor skada sig, si att han maste begagna
kryckor. Virdet ur trafiksikerhetssynpunkt av slagord av nu ifrigavarande
typ torde vara ringa. D4 den statsunderstédda svenska propagandan emeller-
tid i stor utstrackning sysslat med att pragla och sprida slagord av just denna
typ, torde hiri ligga en god del av forklaringen till att nigra storre resultat av
nimnda propaganda, trots de betydande kostnader den dragit, icke kunnat
pavisas i olycksstatistiken.

Dess bittre finnes emellertid dven en annan, effektivare typ av maningar
och slagord, som kommit till anvindning bl. a. i Danmark och &ven i vissa
svenska motororganisationers trafiksikerhetspropaganda. Ur en dansk sam-
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ling av maningar, nirmast avsedd for den i radio bedrivna upplysningsverk-
samheten, ma foljande exempel anféras:

»Kom ihdg, att bromsstrickan &r tre ginger si lang i slirigt fore som
eljest. Kor laingsammare, ndr vigen ar hal.» — »Det é&r inte nog att stricka
ut armen eller sld ut korriktningsvisaren. Du skall ocksé se dig om och Gver-
tyga dig om att din signal har uppfattats.» — »Nu borjar skolan igen. Du
bor visa dina barn den basta vigen till skolan. Séind barnen hemifrin i god
tid.» — »Var forsiktig vid backning. Du kan icke se ditt bakhjul, och ging
p& ging bli sma barn Gverkorda.»

Till ledning for allménheten i ett antal olika, ofta férekommande situa-
tioner limnas hir detaljerade rdd och anvisningar, tydligen formulerade av
en klok och erfaren trafikman. Till jimforelse mé atergivas den »trafikmaning
féor midsommarhelgen», som av den svenska Nationalféreningen for trafik-
sikerhetens frimjande utsindes till pressen i juni manad 1940 och som trots
sin lingd icke innehdller en enda konkret detaljanvisning:

»Gor midsommar till trafikhelg!

Vigfarande: Landet behover oss alla helt och fullt dven efter helgen.
Firdas dirfor s i midsommar, att ni komma tillbaka oskaddal!

Bilister: Tink pé& landets beredskap! Var vaksamma och sparsamma! Kinn
ansvar infor ert privilegium. Ko6r under midsommar endast for nytta, ej till
skada och fordarv!

Oyklister: Ni uppmérksammas nu mer &n forr ute pd gator och vigar. S6k
darfor vara foredomen, icke varnande exempel. Ak under midsommar varligt
— lagligt!

Fotgingare: Ténk pa, att ni icke dro ensamma i trafiken! G4 eller vandra
hinsynsfullt, gér midsommar till trafikhelg fér er sjilv och andral»

Exempel pa bada de nu angivna typerna av sentenser patriffas i de ma-
ningar, som Kungl. automobilklubben tid efter annan brukar utsinda genom
pressen eller radion under namn av »veckans trafikmaning»:

»Kor vid halt viglag p&d betryggande avstind fran andra fordon och tag
hinsyn till att bromsstrickan ofta ir mingdubbel mot pd barmark, huru goda
ringar och bromsar ni &n har.» — »Cyklister och fotgéingare! Betiink att motor-
fordon #ven vid lag fart litt slira i halkan, om de hastigt inbromsas!» — »Oka
forsiktigheten — minska trafikolyckornal»

De bada forsta av dessa maningar utgora tydligen nyttiga, praktiskt
anviandbara rad, medan den sista sentensen, med sin generella uppmaning till
»forsiktighet» i storsta allminhet, trots den stilistiskt eleganta antitesen nappe-
ligen torde ha varit ndgon vigfarande till gagn.

Naturligtvis innebdr det en ytterligare fordel, om sidana sakliga, detal-
jerade r1ad, som enligt vad nyss angivits representera den ritta typen av
maningar, kunna meddelas i en kvick eller tillspetsad form, som fister sig i
minnet. Sasom ett gott exempel pad mojligheten att i detta héinseende forena
det nyttiga med det néjsamma mé ur en dansk skolbok anforas foljande lilla
vers:

»Kun de dumme Drenge
Bag i Vogne hange.»
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Sidkerligen har detta enkla rim for méngen ung cyklist avseviirt minskat
lockelsen att, sisom det heter i den svenska vigtrafikstadgan, »lata cykeln
dragas av annat fordon».

Radions utnyttjande. Radion utgor ett fortraffligt medel for en effektiv
undervisnings- och uppfostringsverksamhet bland trafikanterna. Tyvirr ha
dess mojligheter i detta avseende hittills alltfér litet utnyttjats i vart land.
Den svenska radiopropagandan i trafiksikerhetsfrigan har i stort sett in-
skrinkt sig till att ett par génger per sisong ett foredrag hallits, som visent-
ligen innehéllit en skildring av trafikolyckornas hotande tillvixt jimte en del
allméinna maningar till iakttagande av ansvar, omdoéme och hinsyn. Detal-
jerade radd och anvisningar till trafikanterna ha varit sillsynta, och nir de
nigon ging forekommit, ha de i allméinhet lamnats i form av en kort sentens,
vilken utan kommentarer upplists sisom »veckans trafikmaning». En dylik
fristdende regel dr — dven om den i och for sig ér vil formulerad och sakligt
riktig — med all sékerhet icke pd lingt ndr s& effektiv som en motiverad
maning.

Sasom ett monster for en effektiv radiopropaganda torde man kunna be-
teckna de bada radioféredrag om »Landsviigens trafiksikerhetsproblem», som
i juni 1938 héllos av divarande statsridet och chefen fér kommunikations-
departementet Albert Forslund och sedermera genom férmedling av Motor-
ménnens riksférbund och Motorforarnas helnykterhetsforbund distribuerades
i broschyrform. I dessa foredrag inskirptes ett antal viktiga detaljregler for
bilister, cyklister och fotgéingare, och detta skedde i en bred, &skadlig fram-
stillning, som icke ndjde sig med att blott meddela de olika reglerna utan
dven forklarade, varfér trafikanterna i olika fall méste forfara pé det ena
eller andra sittet. Ett prov pa detta framstéllningssitt m4 hir limnas:

»Det har pa senare &ren tyvirr blivit mer och mer ovanligt att ge signal,
nidr man koér om. Jag vet inte riktigt, vad anledningen kan vara. Bestdmmel-
serna om tyst trafik innebér ju bara, att man inom tittbebyggda omraden inte
1 onodan skall avge ljudsignaler. Men det stir uttryckligen foreskrivet i var
vagtrafikstadga, att man vid omkérning bor 'avgiva ljud- eller ljussignal eller
pa annat sidtt giva sig tillkdnna'. I tat stadstrafik kan det ju vara klokt att
iaktta en viss sparsamhet med signaler dven vid omkorning. Men jag skulle
vilja sdga, att man vid landsvéigskorning alltid bor ge signal, ndr man vill kora
om ett annat fordon. En fotgingare ldr vil for det mesta utan sdrskild signal
kunna hora, nir ett motorfordon nirmar sig. Man gor emellertid klokt i att
inte vara for siker i det avseendet heller. I stark motvind hor en fotgéngare
ingenting, forrén bilen ar tdtt inpd honom, och for resten finns det ménga
manniskor med dalig horsel. Det giller for en bilist att noga passa dven
fotgéngarna, och finns det ndgonting som tyder pd att en fotgéingare inte har
upptéickt bilen, s& bor man ge signal. Men nar det giller cyklister, bér man
alltid ge signal, om de inte sjilva just har vint sig om eller eljest visar att de
har observerat bilen. Séarskilt om flera cyklister dker i séllskap, hiander det
ofta, att de pratar och skrattar och ropar till varandra, s& att de inte ligger
mirke till bullret frdn en kommande bil. Man fir inte heller glomma, vilka
fornamliga ljudddmpare det finns pd de moderna bilarna. Fraga cyklisterna
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sjdlva, och jag tror att ni skall f& till svar, att de #r tacksamma for att fi en
signal. Det kan forstés intriffa, att en eller annan cyklist missforstar var-
ningssignalen och uppfattar den som ett 6vermodigt: 'Undan, hir kommer jag!’
Och d& kanske han ger bilisten ett glapord i forbifarten. Men sidant hor till
undantagen. Bilisterna bor ta sidana sméi episoder med ro och fortsitta att
signalera &t cyklisternal

Nir man kor om en motoreyklist — ja, d& #r det i sjilva verket nistan
brottsligt att inte signalera. Som jag férut har ndmnt dr en motorcykel ett
fordon, som &r alldeles sirskilt farligt, framfor allt f6r foraren sjalv. Nér en
motoreyklist i god fart uppticker, att han har en bil titt bakom sig, och maste
gora en hastig gir it vinster ut i gruset, da dr olyckan inte langt borta. Jag
har férut talat om att en kullkérning med motorcykel ofta har mycket svara
foljder. Och i ett sddant fall, som jag nu nimnde, kan man verkligen pasta,
att vallande till olyckan dr den bilist, som har forsékt kéra om motorcyklisten
utan att ge signal. Bilisterna méste veta och komma ihig, att en motorcyklist
praktiskt taget aldrig hor att det kommer en bil efter honom; hans motor
bullrar ritt bra, och han behver en ordentlig signal for att uppticka bilen.
Det sitter visserligen en liten backspegel pad de vanliga motorcyklarna, men
om man fir tro motorcyklisterna sjilva, si sitter den dir mest for syns skull.
Och littviktsmotorcyklarna har ingen backspegel alls.

I morker kan man i stéllet for 1judsignal anvénda ljussignal som tecken vid
omkorning. Man vixlar alltsd ndgra ginger frén helljus till halvljus och fort-
sitter med det, tills man fir en svarssignal eller pd annat sitt fir besked om
att signalen har uppfattats. De tysta ljussignalerna dr ofta fortriffliga, nir
man har en bil framfor sig; féraren i den frimre bilen ser dem i varje fall i sin
backspegel, om han ocksd inte skulle mérka nigot pd sjilva vigbanan, som
ju ér starkt belyst av den egna bilens stralkastare. Mera tvivelaktigt ir det,
om en motoreyklist kan uppfatta en ljussignal. Jag tror, att vi gor klokt i att
ge motorcyklisterna en ljudsignal dven vid korning i morker.»

Denna av statsrddet Forslund anvisade metod f6r bedrivande av radio-
propaganda i trafiksikerhetsfrigan har tyvérr icke upptagits av den svenska
propagandaorganisationen. I Danmark har didremot en liknande metod ut-
nyttjats pd ett foredomligt sitt. Dirvid ha sirskilda foredragsserier anord-
nats, vilka pagéitt under ett antal veckor. Till ledning for radiolyssnarna har
ett texthifte utgivits, vari ett 20-tal olika typer av trafikolyckor beskrivits
och &skadliggjorts genom skisser. Med utgdngspunkt fridn nigon nyligen in-
triffad olycka, som varit foremél f6r uppméirksamhet i pressen, har foredrags-
héllaren i anslutning till en eller annan av texthéftets skisser redogjort for
olyckor av ifrdgavarande typ samt dirvid ingdende behandlat de faror, som
lura pé trafikanterna, och givit anvisning pd de metoder, som std till buds
for att skydda sig mot dem. Dessa foredrag, som hallits pd en viss bestimd
dag varje vecka, lira ha varit foremal for synnerligen stort intresse, icke
minst inom bilistkretsar, och ha uppenbarligen givit utomordentliga mojlig-
heter att meddela nyttiga erfarenheter och undanrdja géngse villomeningar
betraffande trafikens forhéllanden. Sikerligen ha de dven utgjort ett for-
traffligt medel f6r utjimnande av fOrefintliga missforstdnd och motsittningar
olika trafikantgrupper emellan.
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Till fragan om det praktiska organiserandet av liknande foredragsserier
jdmvil i vart land aterkommer jag i slutkapitlet.

Pressinformation. En betydelsefull fortlopande upplysningsverksamhet be-
drives i de trafikintresserade organisationernas tidskrifter, i forsta hand i
motorforarnas och cyklisternas organ. Diérjimte har den allminna pressen
av gammalt ansett det sisom en hederssak att verka foér 6kad upplysning
aven pé trafiksidkerhetens omréde.

I denna strivan kan pressen erhélla ett vardefullt st6d genom en omdomes-
gill informationsverksamhet, bestiende i tillhandahillande av artiklar eller
artikelserier i trafiksdkerhetsfrigan. Aven betrdffande nu angivna form av
upplysningsverksamhet giller emellertid, att den malmedvetet bor inriktas
pé att giva konkreta anvisningar och under inga foérhallanden fir inskrinkas
till ett formedlande av vdlmenta men ineffektiva maningar av typen »Var
forsiktigl»

Tyvirr har den svenska pressinformationen pd detta omréde i alltfor stor
utstrickning arbetat just med material av denna senare typ. Nigra exempel,
himtade ur de senaste arens cirkulidrledare, skola hir &tergivas.

Foljande artikel, som rubricerats »En maning infoér péasktrafiken» och
distribuerats till pressen av Nationalféreningen for trafiksikerhetens fram-
jande, utmarker sig for en hogstimd och schvungfull form men tillhér med
hinsyn till sitt innehll den utpriglat »generella» typen:

»Sparsamhet och varsamhet framstilles dagligen f6r oss som en mer &n
nigonsin bjudande medborgarplikt. Detta bor gilla dven trafiken. Icke blott
s& att man hushallar med drivmedel och gor det till en sport att skona vigar
och fordon genom att fara varliga fram. Det krives ndgot ytterligare, vilket,
att doma av den dystra olyckskronikan frén vara gator och vigar, dnnu icke
tillrackligt gatt upp for den svenska allménheten. Vi mdste dntligen tvinga
oss att inse att det sloseri med liv och egendom som trafikolyckorna utgora
ar ett svek mot sann medborgaranda.

Detta — som framhéllits av en av de ledande inom Trafiksidkerhetsfram-
jandet — kan mdahinda synas mangen ett Gverdrivet ord, men for den som
dagligen har att ta stdllning till olycksbuden fran véra trafikleder &r det uppen-
bart att alla goda krafter maste bringas att samverka for att dstadkomma den
vigfred utan vilken ett sunt trafikliv &r omojligt.

Inf6r den stundande helgen, som kommer till oss i en kritisk varbrytnings-
tid med tjidllossning, halka och andra riskmoment av rent yttre art, krives
av den enskilde trafikanten forstirkt upprustning av de inre krafterna, av den
anda av vaksamhet, hinsyn och aktsamhet, som nu mer &n négonsin dr néd-
vindig for den vilken firdas fram pd gator och vigar.

M4 péaskens eftermile icke bli annu ett dystert kapitel ur kronikan om
manskligt 6vermod, dumdristighet och hansynsloshet. Vi se i tiden alltfor
ménga exempel pd vart sidant framfartssitt kan leda.

Far varliga fram, far fram si att du kommer tillbakal»

Vid ett annat tillfalle distribuerades frén samma fOrening en artikel, vari
det bl. a. hette:
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»Livet stdr pd spel under midsommarhelgen. Rédda hustru och barn och
dig sjilv. Deltag i det livraddningsarbete som nu pégir runt Sverige. Kor
som en vettig méanniska.»

I en artikel med rubriken »Cykelrdtt och cykelvett» ndmnas i forbigdende
ett par konkreta riskmoment, men i ovrigt bestdr artikeln uteslutande av all-
mint héllna uttalanden om »cykelterror», »cykelkultur» och sddant:

»'Cykelterror’ dr pi sina héll inte lingre ett uppkonstruerat begrepp. Manga
fall i dagens olyckskronika skulle ha kunnat undgis om vederborande cyklister
bara iakttagit den varsamhet och den uppmirksamhet, som méste vara ett
absolut oeftergivligt villkor for cykeltrafik inne i tittbebyggda samhéllen eller
pé livligt trafikerade vigar. Forsta villkoret for cykelrdtt ar att man &r med-
veten om det ansvar, som cyklandet innebdr. Envar méste iakttaga den var-
samhet, som hinsyn till andras och egna liv kréaver.

Cyklisten bor och far alltsi inte fara fram pd ett sitt som om han vore
ensam pd gator och vigar. Varsamhet och uppmérksamhet fordras oavbrutet.
En bil kan dyka upp frin en sidovig eller ett tdg kan rusa fram Gver en obe-
vakad jarnvigsoverging. Det giller ocksa att alltid cykla s& att man har kon-
troll 6ver bade sig sjilv och cykeln. Kor vardslost, obetinksamt, drullaktigt
— och forr eller senare blir ni sjdlv pd ena eller andra sittet offer for denna
ovarsamhet. Ar det inte béttre att cykla en aning forsiktigare men hinna
fram till mélet helbrigda och arbetsfor i stillet for att kanske komma dit
ménader forsenad, lemlistad och tilltygad eller med en annan minniskas liv
pé samvetet? Glommas bor inte heller att cyklisterna nu std under samma
stringa och obonhorliga kontroll som bilister och andra trafikanter.

Okad cykelkultur p& gator och vigar — det &r en uppmaning, som med lite
god vilja kan bira rik frukt och pressa ned den olycksfallskurva, som pa ett
orovickande sitt stiger uppat. Hjalp till att minska denna okningstendens —
och samhillet tackar er!

Cylelritt bor forenas med cykelvett.»

Uppenbart #r, att artiklar och ledare, som med stor intensitet skildra
trafikanternas fel och brister, i onédan bidraga till att skdrpa motsidttningen
mellan olika trafikantgrupper. Om en artikel i tur och ordning anklagar
bilister, cyklister och fotgéingare f6r ansvarsloshet, omdomesloshet och hén-
synsloshet, torde effekten didrav ofta bliva, att varje silunda apostroferad
trafikantgrupp framfor allt tager fasta p4 de harda omdomen, som fillas om
de andra trafikantgrupperna, och dérigenom far sina férdomar i friga om
dessa ytterligare befista. Sisom exempel pd vidorna av en efter dylika rikt-
linjer bedriven propaganda mé fljande ndmnas. Under loppet av sommaren
1939, da den centralt organiserade propagandan bedrevs med stor ihidrdighet
och tidningarna vecka efter vecka innehéllo hiftiga utfall mot »drullar» av
olika kategorier, blev det sméningom tydligt, att allminheten borjade finna
de alltfor ofta anvinda beteckningarna slitna och matta och krivde starkare
ord sésom uttryck for sin stegrade vrede. Termen »bilfdhundar» borjade upp-
dyka i insindarspalterna, och en »vin av trafikkultur» framholl, att nir boter
och fingelse tydligen icke forslogo for att dimpa motorterroristernas mordlust,

2294 40 10
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kraftigare medel méste tillgripas, s& att normalstraffet for trafikforseelser
bleve straffarbete.

Enligt min mening &r en grundlig omliggning av pressinformationen i
trafiksikerhetsfragan i hog grad pékallad. Tidningarnas beredvilliga intresse
pd forevarande omréde torde bora motas med storre allvar &n hittills skett.
Ett fast samarbete bor etableras, syftande till en saklig, vederhéftig och
effektiv upplysnings- och uppfostringsverksamhet. Till formerna for ett dylikt
samarbete mellan statsmakterna och pressen torde jag fi aterkomma i slut-
kapitlet.

Broschyrer m. m. En annan virdefull metod for bedrivande av upplys-
ningsverksamhet i trafiksiikerhetsfrigan ligger i spridandet av broschyrer,
behandlande olika trafikantgruppers problem. Sésom i det féregiende om-
nidmnts, ha statsrddet Forslunds radioforedrag genom intresserade motor-
organisationers forsorg spritts i en stor upplaga. Bland andra virdefulla
broschyrer pa forevarande omradde, som under de senare &ren sett dagen, méi
sirskilt omnimnas den av tidskriften »Folket i bild» i samarbete med Motor-
forarnas helnykterhetsférbund utgivna »Bilboken», vilken utgér en fortrifflig
liten trafikhandbok med manga roliga illustrationer och fyndig text. Bland
broschyrer av nigot dldre datum mirkes sirskilt det av Svenska Petroleum-
aktiebolaget Standard utgivna och distribuerade hiftet »Hur man kor vil»,
vars forfattare och utgivare gjort en synnerligen viirdefull insats i svenskt
trafiksikerhetsarbete genom att giva tiotusentals bristfilligt utbildade motor-
forare en god inblick i bilkorningens »hogre skola».

I samband med den forestdende revisionen av vigtrafikstadgan skall jag,
sisom férut omnimnts, séka 16sa det svira problemet att giva nimnda stadga
en sddan form, att den blir direkt anvindbar sdsom upplysningsskrift i trafik-
siikerhetsfrigan (jfr ovan sid. 105). Stadgan skulle hirigenom bliva en svensk
motsvarighet till den engelska »landsvigslagen» (Highway code).

Det ligger i sakens natur, att upplysningsskrifter av nu angivna art i regel
distribueras i mycket stora upplagor. Det far emellertid icke forbises, att
kvantiteten icke ens pi detta omrdde fir betraktas sisom huvudsaken. Den
omstindigheten, att en propagandaorganisation distribuerat 50 000, 100 000
eller 1000000 exemplar av en upplysningsskrift, &r icke i och for sig ndgot
bevis for att organisationen vil fyllt sin uppgift. Allt beror pd arten och
kvaliteten av den upplysning som bjudes.

NTF:s broschyr om cykeltrafiken. Under sommaren 1940 utgav Nationalfor-
eningen for trafiksikerhetens frimjande en broschyr med titeln »Cykel-
trafiken i Stockholm». Broschyren, som omfattar 23 sidor och enligt uppgift
distribuerats i en upplaga av 100000 exemplar, inledes med ett foretal av
foljande lydelse:

»Till Stockholms cyklister!

Var skall jag f& tag i bestimmelserna for cykeltrafiken i Stockholm? fragar
sig ménga cyklister. Nationalféreningen for trafiksikerhetens frimjande har
genom denna broschyr velat bereda Er tillfille att taga del av dem.
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Nu beror det helt pd Er sjilva, om Ni vill ta del av dem och dédrigenom
undvika olyckor, svara efterrikningar och méhéinda odverskidliga ekonomiska
aterverkningar.

Tag alltsd denna broschyr fér vad den vill vara, en liten vigledning till
Eder tjanst.

Lis, Lir och Lev!

Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande.»

Efter denna sympatiska tillignan vintar sig lisaren att finna en populért
skriven, ldttfattlig och klar versikt Gver de bestimmelser, som en cyklist bor
kinna. Ett studium av broschyren innebir emellertid en svir besvikelse.
Texten utgdres helt enkelt av ett i huvudsak ordagrant avtryck av gillande
forfattningsbestdimmelser, samlade under vissa huvudrubriker och meddelade
utan négon som helst kommentar. Efter varje bestimmelse anges inom parentes
det forfattningsrum, frin vilket bestimmelsen #r héamtad, s&lunda veder-
borande paragraf och moment i vigtrafikstadgan (V.T.), de sirskilda ord-
ningsforeskrifterna for Stockholm (O.F.) eller Gverstithallarimbetets trafik-
och parkeringskungorelse (T. P. K.). I sidana fall, d& bestimmelser av visent-
ligen samma innehéll forekomma i tvd olika forfattningar, anféras stundom
bida bestimmelserna. S4 t. ex. atergives ur »3 § 1 mom. V. T.» bestiimmelsen
om skyldighet att i samband med passerande av 4 héllplats stdende sparvagn
icke anvinda storre hastighet én att fordonet si gott som omedelbart kan
stannas, varefter ur »6 § 13 p. O. F.» atergives en for Stockholm gillande be-
stimmelse om skyldighet att vid passerande av sparvagn vid hallplats fram-
féra fordonet med sérskild varsamhet. Broschyren har silunda fatt karaktiren
av en forfattningssamling, som nirmast riktar sig till de cyklister, vilka hysa
storre intresse for juridiska frigor och tillika besitta en viss vana vid lidsning
av forfattningstext. For den stora majoriteten av cyklistkiren, som icke
torde uppfylla dessa kvalifikationer, maste framstillningen diremot te sig
féga lockande.

Tyvérr dr broschyren emellertid icke heller anviindbar som forfattnings-
samling. Den i broschyren meddelade forfattningstexten skiljer sig niimligen
i atskilliga fall frén den text, som Aaterfinnes i det &beropade forfattnings-
rummet. S4 t. ex. uppgives en bestimmelse om skyldighet att halla viigen fri
f6r brandkarsfordon, sparvagnar m. m. vara himtad ur »7 § V. T. och 6 § 32 p.
O.F.», medan densamma i sjilva verket s&vil till formen som till innehallet
avsevirt skiljer sig frin viigtrafikstadgans foreskrifter i imnet. I vissa fall
dberopas endast en lokal bestdimmelse fér Stockholm, medan en i vigtrafik-
stadgan forekommande, f6r hela riket gillande bestimmelse icke omnimnes.
Sé dr t. ex. fallet med forbudet att 14ta cykel dragas av annat fordonm, vilket i
broschyren citeras endast frén »6 § 10 p. O. F.», oaktat sddant forbud enligt
16 § vigtrafikstadgan giller inom téttbebyggt omride &verallt i riket. Ej
heller aterfinner man den i 4 § 1 mom. viigtrafikstadgan upptagna regeln, att
annan vigfarande &n géende, dédr s& limpligen kan ske, bor firdas & kérbanans
vinstra del, varemot den lokala bestimmelsen i dmnet medtagits (»6 § 6 p.
0.F.»).
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Diirjamte har vid férfattningstextens atergivande — utan att detta omnimnts
— konsekvent tillimpats den principen, att ordet »fordon» pa forekommande
stillen utbytts mot »cykel», uttrycket »varje vigfarande» mot »varje cyklist»
samt uttrycken »annan viigfarande #n giende» och »férare av fordon» mot
»cyklande» eller »forare av cykel». Den vilbekanta bestimmelsen i 2 § vig-
trafikstadgan, att »varje vigfarande skall iakttaga all den omsorg och varsam-
het, som till férekommande av olycksfall betingas av omstindigheterna,» upp-
trider silunda hir i den nya formen: »Varje cyklist skall iakttaga all den
omsorg och varsamhet» o. s. v. Huruvida denna ndgot overraskande om-
redigering sakligt sett innebir nagon fordel synes tveksamt. Mahinda skulle
det icke varit oldmpligt att bibehalla regeln i dess ritta avfattning. Den kunde
di ha tjinat cyklisten till ledning éven vid de tillfillen, di han upptrider
sdsom fotgingare. Till {61jd av den vidtagna textindringen &r det nu icke
méjligt for broschyrens ldsare att avgora, huruvida bestimmelsen giller
endast for cyklister eller dven f6r andra trafikanter. Detsamma &r forhallandet
med flertalet 6vriga bestimmelser i samlingen.

Det nu angivna systemet har medfért ritt egendomliga konsekvenser i
sadana fall, di en bestimmelse, som formellt giller for alla fordon, i sjilva
verket uteslutande eller huvudsakligen har avseende pd andra fordon &n
cyklar. S& t. ex. stadgas i b § vigtrafikstadgan, att férare av fordon, vilken
imnar stanna, skall till ledning f6r bakom kommande viigfarande i god tid
héja hand eller piska eller pa annat limpligt sitt giva tecken. Hir har be-
stimmelsen om tecken med piska uppenbarligen avseende pé forare av hist-
fordon, medan bestimmelsen om teckengivning »pd annat limpligt sitt» torde
avse bilarnas stopplyktor. I broschyren heter det, att cyklande skall hija
hand eller pd annat limpligt sitt giva tecken. Det skulle onekligen varit av
intresse for cyklisterna att i broschyren erhilla en antydan om négot »annat
lampligt sdtt» for avgivande av stopptecken.

I 5 § vigtrafikstadgan foreskrives dven, att om d fordon anvindes korrikt-
ningsvisare, foraren skall tillse, att densamma efter verkstilld kurséindring
upphor att utvisa &ndring i korriktningen. I broschyren lises féljande regel:
»Om & cykel anviindes korriktningsvisare, skall den cyklande tillse, att kor-
riktningsvisaren efter verkstdlld kursdndring upphor att utvisa &ndring i
kérriktningen.» Sannolikt #r det forefintligheten av en hittills dock ytterst
obetydligt anviind korriktningsvisare for cyklar som kommit broschyrens ut-
givare att medtaga den nu ifr8gavarande bestdimmelsen, som uppenbarligen
néirmast har avseende & bilar.

En i de sdrskilda ordningsféreskrifterna f6r Stockholm (»6 § 15 p. O. F.»)
upptagen bestimmelse, att forare av fordon under fird icke fir intaga sddan
plats pd fordonet, att utsikten framfor honom &r skymd, har i broschyren
dtergivits i foljande form: »Forare av cykel fir under fird icke intaga sidan
plats p& fordonet, att utsikten framfér honom &r skymd.» Den ldsare, som hit-
tills ansett sadeln vara den enda tédnkbara forarplatsen pé en cykel, har onek-
ligen svart att inse, vilken annan plats, som hdr kan a&syftas.
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Det forefaller egendomligt, att dessa och liknande konsekvenser icke
kommit Nationalféreningen att frénfalla den framkomna idén att soka
popularisera forfattningstexten genom inséittande av orden ecykel, cyklist
o. 8. v. 1 stillet for de adekvata uttrycken.

Allvarligare dr emellertid, att broschyren genom den verkstdllda omredige-
ringen av forfattningstexten kommit att innehélla direkt felaktiga regler for
mote och omkorning. I4 § 2 mom. vagtrafikstadgan foreskrives, att det dligger
andra vigfarande in gdiende att vid mote sinsemellan halla till vinster & kor-
banan. Enligt 4 mom. i samma paragraf skall annan vigfarande dn giende vid
mote med géende lamna denne radrum att vika &t sidan dvensom mojliggora for
honom att forfoga over tillrickligt utrymme & vigbanan. I 14 § stadgas, att
giende vid mote & gdngbana, alltsd vid m6te med andra glende, bora halla
till vinster; betrdffande giende, som uppehédller sig & korbana, foreskrives
endast, att han, d& fordon nalkas, skall halla 4t sidan och lamna fordonet till-
fille att passera. Regeln att mote skall ske till viinster giller med andra ord
icke vid m&te mellan en gdende och en annan vigfarande, och sjélvfallet ir,
att vid sidant mote den ghende helst viker undan i riktning mot vigkanten
och icke init mot vigbanans mitt. I broschyren liser man emellertid med
forvaning en regel, s& lydande: »Det aligger cyklande att vid mote hélla till
vinster & korbanan (4 § 2 mom. V. T.)» Enligt denna regel skulle skyldighet
foreligga for cyklist att dven vid mdte med fotgingare, som firdas p& hogra
sidan av vigen, forsoka halla till véinster och sdlunda pressa sig emellan fot-
gingaren och vigkanten. Om en cyklist soker fo6lja denna regel, foreligga
uppenbarligen alla forutsittningar for en trafikolycka. Man fir dérfor allvar-
ligt hoppas, att eyklisterna — trots den i broschyrens foretal givna upp-
maningen »L#s, Lar och Levls — icke komma att lisa och ldra sig denna
regel eller, om s sker, att de i varje fall icke komma att s6ka efterleva den-
samma.

Betriffande omkorning foreligger samma fel. Vigtrafikstadgan foreskriver
endast, att omk6rning av annan vigfarande in gdende skall ske till hoger. En
fotgiingare, som fardas p& vigens hogra sida, fir sdlunda omkoras till vinster.
I broschyren heter det emellertid kategoriskt: »Omkdrning skall ske till hoger.»

I broschyren ingér en plansch, rubricerad »Vad nytta gor vigmirkena?»
och upptagande de flesta av véra nu gillande vigméirken. Denna del av bro-
schyren — den enda, som é&r tillgéinglig f6r den stora massan av eyklister —
foranleder ingen allvarlig erinran. Anmérkas kan emellertid, att mérkenas
farger i flera fall icke dro korrekt dtergivna samt att tva viktiga mérken saknas,
niamligen det dubbla kryssmirket fo6r jirnvigskorsning med flera én ett spar
och férvarningsmérket for jirnvigskorsning. Den 4 planschen férekommande
uppmaningen att vid varje jarnvigskorsning wizla ned torde foér det Sver-
vildigande flertalet cyklister icke vara mdjlig att efterkomma, och friga ir,
huruvida den kan anses pékallad ens for de ytterst fitaliga cyklister, som ha
sitt fordon utrustat med vixel.

Jag har ansett det erforderligt att limna en jimforelsevis utforlig redo-
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gorelse for innehallet i forevarande broschyr. Enligt min mening kan det
icke anses lyckligt, att en med stora statsbidrag arbetande propagandaorga-
nisation pé sitt som hir skett publicerar och sprider en upplysningsskrift,
som foreter allvarliga brister i pedagogiskt hinseende och dérjimte innehaller
direkt felaktiga trafikregler av icke ofarlig art. Det kan sjalvfallet icke
betvivlas, att syftet med publiceringen varit det basta. Nar det giller en
upplysningsverksamhet av denna viktiga natur, dr detta emellertid icke till-
rickligt. Det skedda aktualiserar ytterligare den redan forut berorda fragan
om kontroll & enskild upplysnings- och propagandaverksamhet pa trafik-
sikerhetens omrade.!

Upplysningsverksamhet genom polisen. Under de senaste aren ha i fler-
talet svenska stider en eller annan ging om aret anordnats s. k. trafikdagar,
under vilka allménhetens intresse for trafiksikerhetsfragan stimulerats genom
uppsatta affischer, foredrag, tidningsartiklar och trafikfilmer. Under dessa
trafikdagar har polisen fatt arbeta under delvis andra former &n eljest, s& till
vida som den beordrats att sirskilt ligga an pd att hjilpa trafikanterna till
ritta i stdllet £6r att beivra deras forseelser. Pa vissa hall, bl. a. i Goteborg,
dir nigra trafikdagar av den traditionella typen icke anordnats, har man
kommit till insikt om det begrinsade virdet av en dylik sporadisk trafik-
overvakning och i stéllet organiserat ett permanent fortgiende upplysnings-
och uppfostringsarbete genom polisens forsorg i enlighet med parollen
»Varje dag en trafikdag!> Redan den 10 september 1936 utfirdade polis-
kammaren i Goteborg en order (nr 35/1936), populart kallad »alskvardhets-
ukasen», vari bl. a. starkt framholls, att framfor allt den uniformerade polis-
personalen, s& snart tillfille forefunnes, borde bitrida trafikanterna samt att det
for polisen vore viktigare att forebygga lagovertridelser och forhindra olyckor
in att beivra dem.

I England ha sedan den 1 april 1938 f6rsok gjorts med s. k. »hovlighets-
patruller» (Courtesy Patrols), bestdende av uniformerade poliser i bil eller
pid motorcykel, vilka haft till uppgift att ingripa mot felande motorférare,
cyklister och fotgingare, i forsta hand genom undervisning eller varning och
endast i sista hand genom rapportering och &tal.

I Tyskland har den s. k. trafikuppfostringstjinsten inom den national-
socialistiska motorkéren (NSKK-Verkehrserziehungsdienst) bedrivit ett om-
fattande arbete enligt samma riktlinjer.

1 Under hosten 1940 har Nationalféreningen for trafiksiikerhetens friimjande utgivit
en ny broschyr, beniimnd »Cykeltrafiken. De viisentligaste bestiimmelserna fér cykeltrafiken
i Sverige, sammanstiillda och bearbetade av Nationalforeningen for trafiksiikerhetens friim-
jande 1940». Denna broschyr, som omfattar 12 sidor och enligt uppgift tryckts i en miljon-
upplaga, synes vara utarbetad enligt samma grunder som den férra broschyren. Exempelvis
mé nimnas, att det i 9 § viigtrafikstadgan upptagna férbudet att stanna eller limna
fordon & plats, varest utsikten &ver viigen #r skymd eller genom fordonets uppehill
skymmes, dtergivits silunda: »Cykel mé ej stannas eller limnas — — — & plats, varest
utsikten over viigen iir skymd eller genom cylkelns uppehill skymmes.» Den skymmande
cykeln &terfinnes sdlunda icke i viigtrafikstadgan utan har framkommit sisom en produkt
av den inom Nationalforeningen for trafiksiikerhetens friimjande verkstillda bearbetningen.




151

Det vill synas, som om polisen skulle ha stora mdjligheter att pd nu angivna
sitt utfora ett virdefullt arbete for trafikanternas uppfostran. Uppenbart
torde vara, att en trafikant ar i hog grad mottaglig for laimnade rdd och anvis-
ningar av en uniformerad polisman, om desamma — i motsats till vad
trafikanten kanske vintat — icke framforas i brysk form utan inledas med
ett vinligt pipekande av ett beginget fel (»Guter Freund, Sie haben sich
soeben falsch benommen»). Betriffande polisens formella befogenhet att
tillimpa en @ndrad praxis i friga om beivrandet av trafikférseelser ma hin-
visas till vad i det foregdende anforts (jfr ovan sid. 108).

Svérigheten med den nu angivna arten av upplysningsverksamhet ligger i
bristen pa tillrdcklig, vil kvalificerad personal. Det har stundom ifrigasatts,
huruvida icke denna svirighet kunde avhjilpas genom att civila medhjilpare
stilldes till polisens forfogande. Enligt min mening torde i regel foga vara
att vinna pid denna vidg. Sdsom jag i annat sammanhang — i mitt till 1939
drs hogertrafikkommitté avgivna betdnkande angdende &tgirder mot olycks-
riskerna vid Gvergéng till hogertrafik — haft anledning framhélla, utgér en
patrullering p& landsviigarna en sirdeles grannlaga uppgift, och friga ir, om
trafikanterna i gemen skulle visa férstdelse for erinringar, framstillda av
civila personer utan styrkt kompetens och utan befogenhet att vid behov
sitta makt bakom orden.

I samband med trafikregleringen i gatukors torde en effektiv upplysnings-
verksamhet frin polisens sida jamforelsevis litt kunna anordnas. Med till-
hjilp av hogtalare kan en trafikkonstapel exempelvis demonstrera uppsatta
ljussignaler av ny typ, beskriva deras syfte och fista uppmérksamheten pa
den medverkan frin trafikanternas sida, som erfordras for att det avsedda
syftet skall uppnds. Om en géngtunnel anordnats for att underlitta fot-
gingarnas passage mellan trottoarerna p& en starkt trafikerad gata, kan en
trafikkonstapel p& liknande sétt under nigon tid framét stationeras vid den-
samma for att fista fotgdngarnas uppmérksamhet pd den nya trafikanord-
ningen.




VI. Centralisering av trafiksikerhetsarbetet.

I det foregdende har jag sokt angiva de atgirder av olika slag, som synas
mig bora vidtagas for bekdampande av trafikolyckorna. Jag har dérvid till en
borjan uttalat den meningen, att ett ingfende, fortlopande studium av de
intriffande trafikolyckorna bor #dga rum, och i detta sammanhang sirskilt
pévisat den méngsidiga anvandbarheten av det rapportmaterial, som efter
skedd omlédggning av olycksstatistiken numera inkommer fran polischeferna.
Jag har direfter framhallit behovet av en fortgiende forbattring av vigarna
och bl. a. utforligt uppehallit mig vid fragan om inventering och bortskaffande
av trafikfdllor. Vidare har jag rekommenderat fortlopande atgirder for en
forbattring av fordonsbestandet, i vilket avseende jag bl. a. forordat ett sam-
arbete mellan statsmakterna och fabrikanterna i syfte att frimja utnyttjandet
av virdefulla uppfinningar och motarbeta anvindningen av sidana detaljer,
som befinnas ur trafiksikerhetens synpunkt mindre lampliga. Slutligen har
jag berort de foreliggande mojligheterna for en forbattring av trafikanterna,
varvid jag bl. a. sokt angiva vissa riktlinjer for en grundligare utbildning i
korskolorna, for en effektivisering av trafikundervisningen i de allménna ldro-
anstalterna samt f6r en omlidggning av upplysnings- och propagandaverksam-
heten i trafiksdkerhetsfragan.

Jag har emellertid icke ansett mig kunna stanna vid att pd sitt som nu
skett framstdlla forslag och rekommendationer i olika avseenden. Aven om
de synpunkter, jag i det foregdende hévdat, skulle befinnas riktiga, ar trafik-
sikerhetsproblemet icke dédrmed 16st. Det krdves ndmligen ytterligare, att
anvisning gives, pd vad sitt de framstdllda forslagen skola realiseras och
omsittas i praktisk handling. Denna friga skall bliva foremal f6r undersck-
ning i det nu foreliggande slutkapitlet.

1) Behovet av ett centralorgan for trafiksikerhetsfragor.

Den nuvarande splittringen. Arbetet med beredande av okad trafiksiker-
het foreter for nirvarande i vart land en betydande splittring. Hithorande
drenden handliggas silunda, férutom i kommunikationsdepartementet, inom
ett flertal olika myndigheter, t. ex. Vidg- och vattenbyggnadsstyrelsen, Jarn-
vigsstyrelsen, Statistiska centralbyrin, Medicinalstyrelsen, Skol6verstyrelsen,
linsstyrelserna o. s. v. Dessutom ha ménga enskilda organisationer upptagit
skilda trafiksikerhetsfrigor pd sitt program. S& #r exempelvis fallet med
Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande, Kungl. automobilklubben,
Motorménnens riksforbund, Motorférarnas helnykterhetsférbund, Cykelfrim-
jandet m. fl
Denna behandling av trafiksikerhetsfrigorna inom ett antal skilda &mbets-
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verk och organisationer dr till en viss grad en naturlig och riktig sak, vartill
motsvarigheter torde finnas pa alla omriden av minsklig verksamhet. Vad
som emellertid erfordras, om trafiksikerhetsarbetet skall kunna bedrivas med
bista mojliga resultat, synes vara ett ledande och sammanhéllande organ samt
ett fast organiserat samarbete mellan de olika instanser, som dro verksamma
p&4 omrédet. Det torde nidmligen ligga i sakens natur, att frigor rorande
trafiksikerheten i viss mén méste komma i andra hand, nir de handliggas
inom ett dmbetsverk, vars visentliga arbetsuppgifter ligga inom andra om-
rdden. S& t. ex. torde det f6r Jarnvigsstyrelsen vara bade en ritt och en
skyldighet att vid behandlingen av frdgan om sidkerhetsanordningar vid plan-
korsningar ldgga stor vikt vid den ekonomiska sidan av saken. For Vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen sésom ett i frimsta rummet vigbyggande verk torde
det vara naturligt att stundom s#tta dstadkommandet av normalbestimmelser
for nya vigar framfor utforandet av smarre forbittringar p& det dldre vignitet
(jfr ovan sid. 55). Frin Skoloverstyrelsens synpunkt méaste frégan om trafik-
undervisningen i skolorna framtrida sisom en relativt underordnad detalj
bland ménga andra inom &mbetsverkets oerhérda arbetsomride. Inom de
enskilda organisationerna utféres ett intresserat och gagnande arbete for
framjande av trafiksikerheten, men det ar icke dgnat att forvina, om en enhet-
lig overblick 6ver problemets olika sidor stundom icke forefinmes.

For att avhjilpa nu berérda oldgenheter erfordras enligt min mening ett
ledande och sammanhéllande organ, vars verksamhet dr helt och uteslutande
inriktad pa trafiksikerhetsproblemet. Ett dylikt organ skulle sjilvfallet icke
overtaga de drenden, som enligt sakens natur héra hemma inom andra dmbets-
verk. Jarnvigsstyrelsen skulle alltjimt handligga fragor rérande jarnvigs-
korsningar, Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen frédgor rérande vigbyggnader
och vigforbittringar, Skoloverstyrelsen frigor rérande trafikundervisningen
0. 8. v. Men dessa och andra trafiksikerheten berérande drenden skulle hand-
liggas 7 samrdd med det speciella trafiksikerhetsorganet, som dirvid skulle
representera den sirskilda sakkunskapen pd omrédet och tillika Gver hela
linjen bevaka trafikséikerhetens intresse. Harigenom skulle de oldgenheter,
som foranledas av den nuvarande splittringen, p& ett enkelt och effektivt sitt
kunna Overvinnas.

Viig- och vattenbyggnadsstyrelsens vigtrafikbyrd. Ansatser till stadkom-
mande av ett centralt organ for trafiksiakerhetsfrigorna ha icke saknats. Inom
det centrala dmbetsverket pa vigviisendets omrade, Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen, upprittades efter beslut av 1936 ars riksdag fr. o. m. den 1 juli
ndmnda &r en sirskild vigtrafikbyrd under ledning av en byrichef, tillika vig-
trafikinspektor. Forslag hirom hade framlagts av Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen i en underdénig skrivelse den 30 september 1935 med anslags-
askanden for budgetiret 1936/37. I denna skrivelse anférde styrelsen, »att
de drenden rorande vigtrafiken och trafiksdikerheten pd vigarna, som sty-
relsens dmbetsbefattning omfattade, samt den ledande verksamhet rérande
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sikerhetsanordningarna p4 vigarna, som det &lige styrelsen att utova, med
utgdngspunkt frin en fast och for dndamalet rustad organisation borde kunna
bliva av utomordentlig betydelse for trafiksikerhetens hojande». I sin motive-
ring uttalade styrelsen bl. a. att styrelsen syntes bora taga verksam del i
planliggningen av arbetet med upprittande av en statistik Gver olyckor vid
trafik med motorfordon, pé det att detta métte bliva vigvisendet och trafik-
sikerheten till storsta mojliga nytta. Vigtrafikbyrin syntes jamvil bora
fungera sisom utredningsorgan fér frigor tillhérande dess verksamhets-
omrdde. Exempelvis hade styrelsen av Kungl. Maj:t erhallit uppdrag att i
samrdd med Jérnvigsstyrelsen och Svenska jirnvigsforeningen verkstilla ut-
redningar och inkomma med forslag i vissa frigor rérande sikerhetsanord-
ningar vid plankorsningar mellan jirnvig och vig samt rérande ersittning till
jirnviigarna i landet for engdngskostnader och arliga driftkostnader for dylika
siikerhetsanordningar, vilken utredning leddes av vigtrafikinspektéren. Med
den snabba utvecklingen pa vigomradet syntes it vigtrafikbyrin komma att
uppdragas liknande utredningsarbete, t. ex. betriffande »vigmirkesforord-
ningen» och inom vigtrafikstadgans skilda omrdden. Aven kunde férmodas,
att vigtrafikbyrén skulle tillforas arbete genom remisser rérande trafikfragor
i storre utstrickning &n vad dittills varit fallet. Betriffande byrins arbets-
uppgifter i gemen ville styrelsen framhélla, att arbetets omfattning till huvud-
saklig del vore beroende av de frigor, som uppkomme under inspektionsresor
och pd grund av styrelsens initiativ till atgirder for dstadkommande av 6kad
enhetlighet eller forbattrade trafikanordningar. Det syntes vara av sirskild
vikt, att styrelsens uppgift att snabbt taga initiativ f6r avhjilpande av upp-
kommande fel i mojligaste min underlittades genom en limplig organisation.

Sedan vigtrafikbyrén numera varit i verksamhet under mer #n fyra &r,
torde det fa konstateras, att forsoket att genom uppriittandet av denna byrs
skapa ett sammanhéllande organ for trafiksiikerhetsarbetet tyvirr icke slagit
vil ut.

I det foregéende har pavisats, hurusom den under vigtrafikbyrins med-
verkan anordnade statistiken 6ver motortrafikolyckor blivit av ringa virde
och i viktiga avseenden blivit direkt missvisande. Samtidigt har omnimnts,
att den i borjan av &r 1939 genomférda, synnerligen betydelsefulla revisionen
pa detta omrade pd sin tid avstyrktes av vigtrafikinspektoren (jfr ovan sid. 16).

Den i Vég- och vattenbyggnadsstyrelsens skrivelse den 30 september 1935
omnimnda utredningen rérande sikerhetsanordningar vid jarnviigskorsningar,
vilken avlimnades den 30 december 1936, befanns av 1937 ars sakkunniga
rorande trafiksikerheten icke dgnad att liggas till grund for fortsatta atgirder
pé ifrdgavarande omrdde (jfr ovan sid. 79), varfor de sakkunniga nodgades
upptaga jirnvigskorsningarnas sikerhetsproblem till ny prévning i hela dess
vidd. De sakkunnigas foérslag i frdga om ersittning till jarnvigarna for ut-
forda sikerhetsanordningar, vilket i visentliga delar skilde sig fridn det av
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen framlagda forslaget, godkédndes med allenast
smérre jaimkningar av Kungl. Maj:t och riksdagen.
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Sedan forslag till ny kungorelse angéende vigmérken utarbetats inom viig-
trafikbyran, utfirdades sidan kungorelse av Kungl. Maj:t den 22 januari 1937.
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen anmilde sedermera i underdénig skrivelse,
att efter tillkomsten av den nya vigmarkeskungorelsen hinder icke forefunnes
mot Sveriges bitridande av den internationella konvention rérande enhetliga
vigmirken, vilken den 30 mars 1931 antagits av en i Geenéve samlad europeisk
vigtrafikkonferens. Med anledning harav forordnade Kungl. Maj:t den 14
januari 1938, att konventionen skulle bitridas for Sveriges del, och en
adhesionsakt rorande denna anslutning deponerades sedermera hos Natio-
nernas forbunds generalsekreterare den 25 februari 1938. En jimférande
granskning giver vid handen, att i sjidlva verket betydande skiljaktigheter fore-
ligga mellan konventionens bestimmelser och den svenska vigmérkeskun-
gorelsen, vilka skiljaktigheter synas hava bort hindra Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen frin att fororda en omedelbar ratifikation. En ndrmare redogérelse
for olikheterna har limnats i mitt den 1 mars 1940 avgivna betinkande an-
gdende atgirder mot olycksriskerna vid Svergéng till hogertrafik (bil. B till
nimnda betdnkande).

Vid behandlingen under ar 1937 av frigan om ett sdrskilt vigmérke for
angivande av 6vergangsstille for fotgingare foreslog Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen, som kort forut tillstyrkt Sveriges anslutning till nyssndmnda
internationella vigmérkeskonvention, for berorda dndamal ett enligt konven-
tionen icke tilldtligt mérke (en s. k. Belisha-apelsin). Efter samradd med ord-
foranden for 1937 &rs sakkunniga rorande trafiksikerheten utfirdade Kungl.
Maj:t sedermera bestimmelser om ett mérke av den typ, som enligt konven-
tionen skall komma till anvindning for ifrdgavarande #ndamal.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens pé vigtrafikinspektorens foredragning
avgivna utldtanden i olika trafiksikerhetsfrigor ha i ménga fall varit synner-
ligen knapphindiga och innehallit foga av material for frigornas bedomande.
S48 har varit forhéllandet med vissa utldtanden i drenden, vilka sedermera
remitterats till 1937 &rs sakkunniga rorande trafiksikerheten, t. ex. framstall-
ningar om dndrade bestimmelser rérande lattviktsmotorcyklar och om atgir-
der for utbildning av korskoleinstruktorer (jfr ovan sid. 88 och 123). I sina
utlitanden 6ver de framstdllningar, som under drens lopp avgivits till Kungl.
Maj:t av Statistiska centralbyrin och Nationalféreningen for trafiksikerhetens
framjande rorande fortsatta anslag till statistiken rérande motortrafikolyckor
respektive till trafiksikerhetspropaganda, har Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen i regel endast anfort, att styrelsen for sin del icke hade négot att
erinra mot bifall till de gjorda framstéllningarna. Styrelsen har silunda icke
begagnat det foreliggande tillfillet att i samband med behandlingen av frégan
om fortsatt anslag verkstilla en granskning av det tidigare utférda arbetet.
Det synes dock uppenbart, att en sédan granskning, om den foretagits, skulle
ha foranlett styrelsen att papeka vissa missforhillanden och angiva riktlinjer
for vinnande av ett battre arbetsresultat.

Sasom Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen i ovanndmnda skrivelse den 30
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september 1935 framhéllit, dr det av storsta vikt, att styrelsen dger mojlighet
att »snabbt taga initiativ for avhjilpande av uppkommande fel». Det &r att
beklaga, att styrelsens vigtrafikbyré vad trafiksikerhetsfragorna betriffar
icke i ndmnviird omfattning synes ha tagit nigra dylika initiativ och att
byrin icke heller dgnat erforderlig uppmirksamhet &t de initiativ i sidana
fragor, som frin annat hall framforts till densamma. Det mi i detta hin-
seende tillitas mig att erinra om den forut berérda frdgan om markering av
trafikdelande mittlinjer p4 permanentbelagda vigar (jfr ovan sid. 53). En
mera intresserad medverkan fran vigtrafikbyrins sida fér 16sning av nimnda
friga skulle, minskligt att doma, ha medfort en omedelbar forbittring av
trafiksikerheten av icke ringa omfattning och fér en relativt obetydlig
kostnad.

Orsakerna till de svaga resultat av vigtrafikbyrdns arbete, som nu pa-
talats, undandraga sig naturligen i viss mén en utomstiendes beddmande.
Séavitt jag kunnat finna, torde den visentliga orsaken ligga i en alltfor dryg
arbetsborda, till stor del omfattande 16pande drenden av administrativ natur.
A vigtrafikbyrin skola enligt gillande instruktion fér Vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen handliggas &renden rorande vigtrafikvisendet samt viig-
distriktens vidgmaskiner. Styrelsen &ligger med avseende & viigtrafiken att
folja utvecklingen av densamma, sirskilt i vad avser trafiksikerheten och
anordningarna hérfér. Styrelsen har dirvid bl. a. att tillhandags ldnsstyrelser
och polismyndigheter med radd och upplysningar i fordons- och trafiktekniska
sporsmal, att verka for enhetlighet i tillimpningen av foreskrifter rorande
vigmiirken och sikerhetsanordningar & viigarna samt av bestimmelser i ovrigt
angdende vigtrafiken samt att dgna uppmirksamhet 4t behovet av nya eller
indrade bestimmelser i nyssndmnda hénseenden, sdsom roérande fordons
hjultryck, bredd och hastighet, hjulringars beskaffenhet samt omnibusars
och lastautomobilers beskaffenhet och utrustning, #vensom att dirutinnan
gora de framstillningar, som md befinnas pékallade. I egenskap av chefs-
myndighet f6r automobilbesiktningsviisendet har styrelsen bl. a. att i tekniskt
och ekonomiskt hinseende utéva kontroll 6ver besiktningsménnens f6r motor-
fordon arbete #vensom meddela dem nédiga anvisningar samt att genom till-
lampningsforeskrifter eller eljest verka for enhetlighet inom automobil-
besiktningsvisendet. Alla de nu angivna &rendena skola handliggas pé
styrelsens vagtrafikbyrd, som dérutdver har att ombesdrja drenden rorande
upphandling for statsverkets rdkning av motorfordon.

Med hiinsyn till den mingd av olikartade &renden, som vigtrafikbyrin
salunda har att handldgga, synes det knappast f6rvinande, att byrén befunnits
mindre val dgnad att, sisom vid dess tillkomst &syftades, fungera sisom
ledande och sammanhallande organ pé trafiksikerhetens omréde.

Statistiska centralbyridns avdelning for rittsstatistik. I ett foreghende
kapitel har jag limnat en utforlig redogdrelse for den omliggning av stati-
stiken rorande trafikolyckor, som under Trafiksikerhetsutredningens ledning
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dgt rum under det senaste dret (jir ovan sid. 15—31). Till denna redogérelse
torde jag hir fi hiéinvisa. Erinras mé endast, att de uppgifter angiende in-
triffade trafikolyckor, som enligt gillande bestimmelser skola avgivas till
Statistiska centralbyrin av polischeferna i rikets polisdistrikt, tidigare ute-
slutande begagnades till upprittande av en ren sifferstatistik av delvis
diskutabelt viirde, varefter materialet arkiverades inom centralbyrin utan att
négonsin komma till vigmyndigheternas kéinnedom. Genom den nu verk-
stillda omldggningen har till en boérjan primirmaterialets beskaffenhet i
synnerlig grad forbittrats. Vidare har sifferstatistiken anordnats efter mera
rationella grunder. Till den formellt statistiska bearbetningen har slutligen
kommit en realbearbetning (jfr sid. 24—31), som lovar att bliva av den stérsta
betydelse for bekdmpandet av trafikolyckorna.

Det synes mig uppenbart, att denna bearbetning i olika avseenden av polis-
chefernas olycksrapporter icke rimligen hor hemma pa den rittsstatistiska
avdelningen inom Statistiska centralbyran. Redan granskningen och komplet-
teringen av primirmaterialet forutsitter ingéende trafiktekniska kunskaper
och ett skolat omdéme p& det speciella trafiksikerhetsomridet. Detsamma
giller i @&nnu hogre grad hela den foljande bearbetningen, fransett allenast
sjilva sammanstillningen av de erhdllna siffrorna till tabeller. For utforandet
av den sistnimnda detaljen forfogar visserligen Statistiska centralbyran Gver
kvalifikationer, till vilka motsvarighet icke torde forefinnas pa annat hill. Det
vill emellertid synas, som om denna rent matematiskt-statistiska sakkunskap
skulle kunna tillgodogéras genom att centralbyrdn i mén av behov stillde
en av sina fackmiin till férfogande for att inom ett £6r den reella behandlingen
kvalificerat organ limna det formella bitride, som kunde befinnas pakallat.

Teoretiskt sett kunde mdjligen en sédan uppdelning av arbetet tinkas,
att till en borjan granskningen och kompletteringen av primirmaterialet
verkstilldes inom ett trafiktekniskt sakkunnigt organ, att direfter den rena
sifferstatistiken — efter nogganna anvisningar av detta organ — utarbetades
pd den rittsstatistiska avdelningen inom Statistiska centralbyrin samt att
slutligen realbearbetningen verkstilldes inom férstnimnda organ. En dylik
uppdelning skulle — enligt vad erfarenheterna fran det senaste aret med all
tydlighet utvisa — medf6ra en onddig forsening av arbetet och jamvil i 6vrigt
foranleda avsevirda praktiska svérigheter. Ur kostnadssynpunkt sett skulle
en permanent anordning av denna art icke motsvara kravet p4 en forstdndig
organisation. I sistnimnda hidnseende m4 erinras, att Kungl. Maj:t i sam-
band med avbrytandet av Trafiksikerhetsutredningens arbete uppdragit &t
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen att fr. o. m. den 1 oktober 1940 i samrad
med Statistiska centralbyran fortsitta viss del av bearbetningen av polis-
chefernas olycksrapporter, medan viss annan del av ifridgavarande bearbet-
ning synes vara avsedd att liksom tidigare omhéinderhavas av Statistiska cen-
tralbyrin. Denna anordning har medfort en 6kning av kostnaderna for
bitrideshjilp med 5500 kronor f6r r rdknat.
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2) Upprittande av en Statens trafiksiikerhetsbyra.

I det foregdende har jag sokt visa, att behov foreligger av ett ledande och
sammanhéallande statligt organ pd trafiksikerhetsomradet. S&vitt jag vid den
nu verkstillda granskningen kunnat finna, synes intet befintligt statsorgan
vara dgnat att fylla de ansprék, som i detta avseende méste stéllas.

Jag finner mig dirfor bora foresld, att ett nytt statligt organ upprittas
for angivna #ndamél. Detta organ, som med hinsyn till nu raddande for-
hallanden sjilvfallet borde arbeta under s& enkla och billiga former som
mojligt, synes lampligen bora erhélla formen av en direkt under kommunika-
tionsdepartementet sorterande byrd, forslagsvis bendmnd Statens trafik-
siakerhetsbyrd. Byrén, vars uppréttande, enligt vad hér nedan skall pévisas,
skulle mojliggora en avsevird besparing i statens nuvarande utgifter for
trafiksidkerhetsarbetet, borde icke minst med hénsyn hartill trida i verksam-
het redan den 1 juli 1941. Till en bérjan synes den foreslagna byrin bora
under en forsoksperiod uppforas pa extra stat.

Uppgifter for en Statens trafiksikerhetsbyri. De uppgifter, som skulle
tillkomma en sddan statlig trafiksikerhetsbyra, skulle vara i huvudsak f6ljande.

A. Fortlopande studium av trafikolyckorna m. m.

Byrén skulle — i Statistiska centralbyriins stille — mottaga polischefernas
uppgifter rorande vigtrafikolyckor, verkstilla sivil tabellbearbetning som
realbearbetning av detta material samt varje &r i april manad utgiva en be-
rittelse rorande foregiende &rs olyckor, s& avfattad, att den @ven kunde tjéina
sdsom upplysningsskrift till ledning for trafikanterna (jfr nedan under
punkt D).

Byran skulle vidare kontinuerligt mottaga och bearbeta statistiskt material
fran Jarnvigsstyrelsen angéende olyckshiindelser vid statens jarnvigars plan-
korsningar, frdn Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen angéende olyckshindelser
vid plankorsningar vid enskilda jarnvigar, frin Medicinalstyrelsen angiende
dess sjukhusstatistik over trafikolycksfall, frin vissa storre stider angiende
av dem verkstillda statistiska undersokningar rorande trafikolyckor samt frén
Trafikforsikringsforeningen angfende till trafikforsikringsbolagen anmilda
olyckor. Anmirkas mé, att ett samarbete av nu angivna art praktiserats inom
Trafiksikerhetsutredningen, pad vars initiativ Medicinalstyrelsen erhéllit sitt
nuvarande, fr. o. m. den 1 juli 1939 gillande uppgiftsformulédr f6r sjukhusens
statistik Over trafikolycksfall samt Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens jérn-
vigsbyrd fr. o. m. den 1 januari 1940 borjat inhdmta detaljerade rapporter
fran de enskilda jirnvigarna rorande intraffade olyckor vid jarnvigskors-
ningar med begagnande av ett vid statens jarnvigar sedan flera &r tillbaka
anvint formulir.

Utover det nu angivna studiearbetet skulle byrdn pa ett fortlopande sitt
f6lja utvecklingen inom frimmande linder pd trafiklagstiftningens och trafik-
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sikerhetsforskningens omride samt genom utrikesdepartementet och motor-
organisationerna eller framdeles genom etablerade egna forbindelser succes-
sivt inforskaffa litteratur pd dessa omriden.

Dessutom skulle byrin genom fortlspande abonnemang & tidningsurklipp
1 trafiksidkerhetsfragor kontinuerligt folja den svenska pressdiskussionen i
hithérande &@mnen.

B. Viigfrigor.

Byrén skulle hélla stindig kontakt med utvecklingen pa vigtrafikens och
viagforbittringarnas omrdde och darvid i férekommande fall samrida med
Statens viginstitut. Dessutom skulle byran #igna speciell uppmirksamhet &t
foljande fragor:

a) Inventering och bortskaffande av trafikfillor pa landsbygden (sid. 51).
For fullféljande av denna uppgift erfordras ett nira samarbete med Vig- och
vattenbyggnadsstyrelsens vigbyrd samt med vigingenjorerna och vigstyrel-
serna. Detta samarbete skulle i foérsta hand bedrivas vid inspektionsresor,
foretagna tillsammans med Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens viiginspektorer.
Samarbete skulle jamvil etableras med Statspolisen. Slutligen skulle vid
inventeringen av trafikfillor dven allménhetens medverkan tagas i ansprik.

b) Samarbete med stddernas polismyndigheter och andra kommunala
organ for astadkommande av ett systematiskt studium av trafikolyckornas
lokala fGrekomst (medelst upprittande av »olyckskartor») samt av mojlig-
heterna att genom trafikreglering eller &tgirder av stadsplaneteknisk natur
nedbringa antalet olyckor. I hithorande fragor bor jimvil ett samarbete med
Byggnadsstyrelsen och Svenska kommunaltekniska féreningen dga rum.

c) Astadkommande av forbittrade sdkerhetsanordningar vid jérnviigs-
korsningar enligt i det féregdende angivna riktlinjer (jfr sid. 79). For full-
gorande av denna uppgift krives en ritt omfattande inspektionsverksamhet,
utford i samarbete med Jirnviigsstyrelsen och vederborande baningenjorer.

C. Fordonsfrigor.

Byrén skulle i samarbete med vederbérande fabrikanter folja och frimja
den tekniska utvecklingen pd fordonsomrédet samt std i kontakt med besikt-
ningsménnen och Statspolisen i frégor rérande fordonskontrollen (jfr ovan
sid. 88—94).

Vidare skulle byran bedriva arbete for fortlopande revision av forfattnings-
bestimmelserna rérande fordons beskaffenhet och utrustning (jfr sid. 94).

Byran skulle slutligen mottaga och bearbeta frin allmdnheten inkommande
forslag till forbéattringar pd det fordonstekniska omrddet. Vid prévningen av
dylika forslag skulle samarbete #ga rum med Statens provningsanstalt
(eventuellt 4ven med den nya uppfinnarnimnden) samt, pi sidtt under Trafik-
sikerhetsutredningens arbete skett, med fabrikanter pd omradet. Det skulle
otvivelaktigt innebdra en avsevird fordel, om staten erholle méjlighet att pa
nu angivna sitt f& de stundom vérdefulla uppslag, som framkomma fran den
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intresserade allménheten, underkastade en verklig, saklig provning i stillet
for den mera administrativt betonade behandling, som hittills i regel kommit
dylika uppslag till del.

D. Trafikantfrigor.

a) Byran skulle bedriva fortlopande arbete f6r en successiv revision av
vagtrafikstadgan och didrmed sammanhingande forfattningar.

b) Byran skulle vidare — efter samrad med vederbérande ldnsstyrelser
samt Vag- och vattenbyggnadsstyrelsen i dess egenskap av chefsmyndighet for
besiktningsméinnen — i samarbete med ndmnda besiktningsmin &vensom
Sveriges bilskolors riksforbund bedriva en fortlopande inspektion av ut-
bildningen i korskolorna (jfr ovan sid. 127).

Vid lampligt tillfdlle skulle en handbok for korskoleundervisningen och
en larobok for korkortsaspiranter utarbetas med utnyttjande bl. a. av polis-
chefernas olycksrapporter (jfr ovan under punkt A).

¢) Byran skulle samarbeta med Skoloverstyrelsen i frigor rorande trafik-
undervisningen i de allménna ldroanstalterna och gemensamt med nidmnda
styrelse bedriva en viss inspektion av nimnda undervisning. En handbok for
trafikundervisningen borde snarast mojligt utarbetas.

d) Med utnyttjande av polischefernas olycksrapporter skulle byrén bedriva
en fortlopande upplysningsverksamhet i form av foreldsningsserier i radio
enligt ovan angivna riktlinjer (jfr sid. 142) samt tillhandahalla informations-
material 4t pressen (sid. 144).

Till upplysning i trafiksikerhetsfrigan skulle byrén tid efter annan utarbeta
och sprida broschyrer rérande hithérande @mnen. Hirtill skulle i forsta hand
de nyssnamnda radioforedragen anvindas. Dessutom skulle byrin, sdsom hir
ovan under punkt A omndmnts, varje &r i april manad utgiva en arsberittelse
rorande det foregdende arets trafikolyckor, s avfattad, att den kunde anvindas
sésom upplysningsskrift for trafikanterna.

Vid ett eventuellt inforande av hogertrafik i vart land skulle den erforderliga
upplysningsverksamheten kunna ombesérjas av byran med allenast en mindre,
tillfallig forstirkning av byrans personal.

Byran skulle slutligen fungera sdsom kontrollorgan betriffande den av en-
skilda organisationer bedrivna upplysnings- och propagandaverksamheten.
Sjalvfallet borde denna verksamhet icke bedrivas i form av censur utan snarare
sdsom ett samarbete vid planerandet och utarbetandet av upplysnings- eller
propagandamaterial (affischer, flygblad, broschyrer m. m.).

Anmaiarkas m, att i Danmark sedan flera ar tillbaka giller, att allt upplys-
nings- och propagandatryck liksom #ven all radiopropaganda skall granskas
och godkinnas av en statlig delegation, bendmnd »Justitsministeriets Udvalg
for Faerdselspropaganda».

Sjédlvfallet borde byrén i alla forekommande fragor uppehélla kontakt med
intresserade enskilda organisationer s&viil pa trafikens som p& nykterhets-
straivandenas omréade.
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E. Utredningar och remisser,

For Kungl. Maj:t skulle byran kunna fungera sésom utrednings- och
remissorgan i olika trafiksiikerhetsfrdgor. I den mén en friga berdr annat
dmbetsverk, synes ett system med gemensamma remisser limpligen kunna
komma till vidstrickt anvindning pd forevarande omréde. S skulle exempel-
vis atskilliga trafiksikerheten berdrande vigfrigor kunna remitteras till Vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen och trafiksikerhetsbyrdn gemensamt, frgor
rorande jirnvigskorsningar till Jarnvigsstyrelsen och byrén gemensamt,
fragor roérande skolornas trafikundervisning till Skoloverstyrelsen och byrén
gemensamt 0. s. V.

Personalbehovet. Vid beriknandet av den foreslagna byrins personalbehov
torde ledning kunna hiimtas av de erfarenheter, som samlats inom Trafik-
sikerhetsutredningen. Arbetet inom namnda utredning har bedrivits av ut-
redningsmannen ensam utan hjilp av sekreterare, varemot for granskningen
och bearbetningen av polischefernas olycksrapporter erfordrats tre kvinnliga
bitraden.

Byrans forestindare synes limpligen bora erhélla titeln byrdchef, tillika
trafiksikerhetsinspektor, samt placeras i den vanliga byrichefsgraden eller
salunda i 16negraden Eo 30. P4 forestandaren skulle ankomma att leda byréns
arbete samt utova den inspektionsverksamhet i skilda avseenden, som i det
foregdende omnémnts (jfr ovan under punkterna B och D). Forestdndaren
synes dtminstone tills vidare kunna sjilv ombesérja forekommande sekreterar-
goromal.

Med hinsyn till den betydelse, som tillkommer en omsorgsfull press-
information, borde vid byrin knytas en sirskild befattningshavare, vilken
skulle sisom pressombudsman handhava denna del av byrins verksamhet,
folja pressdiskussionen i trafiksikerhetsfrigan samt i Gvrigh bitrida fore-
standaren sirskilt med upplysnings- och propagandaverksamheten. Till denna
befattning synes limpligen béra forvirvas en rutinerad och jamvil i dvrigt
for uppgiften vil kvalificerad journalist. D& arbetet sannolikt skulle kunna
utforas vid sidan av annan verksamhet, torde arvodet till befattningshavaren
i fraga, trots de kvalifikationer, som méste uppstéllas, kunna begrénsas till
500 kronor for ménad eller 6 000 kronor for ér.

Vid utarbetandet av den siffermissiga statistiken torde det, sdsom redan
antytts, vara av betydelse att kunna parikna bistind av en fackman pd det
statistiska omradet, vilken skulle tjinstgora sdsom statistiker hos byrin. For
detta #ndam4l torde t. ex. en tjinsteman hos Statistiska centralbyrin lamp-
ligen bora anlitas. Arvode till ifrdgavarande befattningshavare synes skiligen
bora utgd med 100 kronor i manaden eller 1200 kronor for &r.

Dessutom erfordras, liksom fallet varit inom Trafiksikerhetsutredningen,
tre bitriden med huvudsaklig uppgitt att verkstilla forgranskning av olycks-
rapporterna, skrivning av kartoliner samt utrdkning av de statistiska siffer-
tabellerna under ledning av nyssnamnde statistiker. Med hansyn till de rela-

2294 40 11
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tivt hoga kvalifikationer, som enligt vad erfarenheten fran Trafiksikerhets-
utredningen visar méste stdllas pd dessa befattningshavare, torde de bora
placeras sisom kontorsbitriden i lénegraden Eo 4.

I enlighet med vad nu anférts skulle den foreslagna trafiksékerhetsbyrans
personal komma att bestd av

1 byréchef, tillika trafiksikerhetsinspektor, i 16negrad Eo 30,

1 pressombudsman med ett arvode av 6 000 kronor for &r,

1 statistiker med ett arvode av 1200 kronor for ar samt

3 kontorsbitridden i lonegrad Eo 4.

Den enligt giingse praxis uppstillda personalforteckningen skulle erhalla
foljande utseende:

Personalférteckning.

Eaxtra ordinarie tjinsteman i hogre lonegrad #n 20: Lonegrad,
1 byrachef och trafiksikerhetsinspektOr ............c.coooooiiiiiiiiniiinnn... Eo 30

Kostnadsberikning. Kostnaderna for byrdn torde kunna beriknas pd
foljande satt.

AvIoningar. Till arvoden &t en pressombudsman och en statistiker skulle,
sdsom ovan anforts, erfordras ett belopp av sammanlagt 7200 kronor.

For avloningar till en byréchef och tre kontorsbitraden skulle kridvas till-
sammans 19 122 kronor. Med hinsyn till behovet av medel f6r renskrivning
enligt rikning och annat tillfilligt arbetsbitride torde till grundavloningar
bora riknas sammanlagt 19 600 kronor.

Till avloningsforhojningar torde f6r det forsta budgetiret kunna upptagas
ett nominellt belopp av forslagsvis 100 kronor.

Kostnaderna for rorligt tilligg synas med tillimpning av nu gallande
grunder kunna berdknas till 3 100 kronor.

I enlighet med vad nu anférts skulle byrins avléningsstat komma att te
sig salunda:

Avléningsstat.
1. Arvoden och sirskilda ersiéttningar, bestimda av Kungl. Maj:t ...... 7200
2. Avloningar till 6vrig icke-ordinarie personal:
griCrundavioningarimesmieni a2 Aaliai ol Lo b aa. el 19 600
b. Avloningsforhojningar m. m., forslagsvis ..................... 100 19 700
SR onliot Htillage, Morslagsvis wir iiusindl), allada nodlle. dablamo. sds 3100

Summa kronor 30 000

Anslagsposten till arvoden och sdrskilda ersitiningar, bestimda av Kungl.
Maj:t, skulle disponeras pd foljande satt:
Arvgde till envpressombudsmant 7 A ALL RIS AL i s bl 6 000
Arvodos il -eniigbatistilfeB Ll UL AEE B OIa L va, Seinda. suns. 1200

Summa kronor 7200
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Omkostnader. Trafiksikerhetsinspektoren skulle, sdsom ovan anforts, i viss
omfattning foretaga tjinsteresor i samband med inventering av trafikfillor,
undersdkningar vid jérnvigskorsningar samt inspektion av korskolor och av
trafikundervisningen i de allminna skolorna. Fér det forsta budgetiret torde
till reseersitiningar bora beriknas ett belopp av forslagsvis 1 000 kronor.

Behovet av medel till ezpenser torde, under forutsittning att kostnaden for
lokalhyra bestrides av byggnadsstyrelsen, kunna beriknas till 3000 kronor,
dérav till lyse forslagsvis 100 kronor, till renhéllning och stidning 300 kronor,
till formuldrblanketter, kartoliner, papper, skrivmaterialier m. m. 600 kronor,
till telefonavgifter 300 kronor, till inventarier 200 kronor samt till tidnings-
urklipp m. m. 1500 kronor.

For tryckning av arsberittelsen torde erfordras ett belopp av 1500 kronor.
Till annat publikationstryck, t. ex. smirre broschyrer o. dyl., torde béra be-
raknas 500 kronor. Sammanlagt skulle alltsid behovet av medel for publika-
tionstryck uppgd till 2000 kronor. I den man friga skulle uppsti om ut-
givande av ytterligare publikationer, exempelvis handbécker eller lirobocker
foér koérskolor och for trafikundervisningen i de allminna skolorna, torde
sédan friga bora for varje ging sirskilt understillas Kungl. Maj:ts prvning.

I enlighet héirmed skulle byrans omkostnadsstat erhilla féljande utseende:

Omkostnadsstat.
1. Reseersiiiningar, SOrelBasine’ | X o ili s S0ili e Vi, Mo o SR AT 1000
3. Expenser, TOralageets: vt il i vi . i gl e o - W e 3 000
3. Publikationstryck, férslagsvis

Summa kronor 6 000

Betriffande posterna till reseersittningar och publikationstryck skulle pa
sedvanligt sitt foreskrift meddelas, att de icke finge Gverskridas utan Kungl.
Maj:ts medgivande.

Av anslagsposten till expenser skulle for nedan nimnda #ndamal i tagas
1 ansprak foljande belopp, ndmligen:

Liyse, farslagevla’ it i o i o e it P e s 100
Ovriga expenser, ROght ... it i ite Sl a AU e e ) 2900

Summa kronor 3 000

Utgiftsminskning genom den nya organisationen. I samband med ett
genomférande fr. 0. m. den 1 juli 1941 av den nu foreslagna organisationen
torde en hogst visentlig kostnadsbesparing kunna ske.

Till en bérjan torde savil Statistiska centralbyrins som Vig- och vatten-
byggnadsstyrelsens befattning med statistiken rérande vigtrafikolyckor bora
upphéra fr. o. m. nimnda dag. Den nuvarande kostnaden for bearbetningen
av olycksrapporterna utgér for Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens del 500
kronor f6r méanad eller 6 000 kronor for &r samt for Statistiska centralbyrans
vidkommande 8500 kronor for ar. Sammanlagda kostnaden utgdér silunda
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14 500 kronor for &r. Detta belopp skulle i och med tillkomsten av den fore-
slagna trafiksikerhetsbyrin kunna i sin helhet inbesparas.

Vidare synes det till Nationalforeningen for trafiksikerhetens frdmjande
utgiende statsbidraget, som f6r innevarande budgetdr uppgar till 75000
kronor, kunna helt eller i varje fall till vésentlig del indragas fr. o. m. den
1 juli 1941.

Om sistnimnda anslag helt indrages, skulle den sammanlagda besparingen
enligt vad nu anférts komma att uppgé till (14 500 -+ 75 000 =) 89 500 kronor.
D& den foreslagna trafiksikerhetsbyrdn skulle komma att kriva ett belopp
av 36 000 kronor, skulle genom den verkstillda centraliseringen av trafiksiker-
hetsarbetet for budgetiret 1941/42 uppkomma en nettobesparing av 53 500
kronor.



Uppgift om viigtrafikolycka
BONIY ... o v inivs st B e o s AN 2 B ol S U polisdistrikt, under ......... kvartalet ar 19......

Eommun, dir olyckan H8A6 TUIMI: ...l . . iuusnesionosrssassboiansbonss ssssssebssstinnssesss aousnssnoeseansonsiontosssshess
PIaks T80 OTFORBILL. iiin i undts s vonbs sk xoimy n e leoe TR UL IRE s 3 rolof S8 eiasicoih s o e A A KD N

H;bcbyggt omriide ) — icke tittbebyggt omrdde; rikshuvudvig — lénshuvudvig — annan landsvig — 6debygdsv.b'.'é

enakild, VB == EBED < THOXE L oo Tk e s tn tlate s iy SVURRES T D dlienian o oy s R Fl s s ; huvudled — ej huvudled.
Tid for: olyckan: ‘minad:. . R 00l LE et L e L R T AR A

Olyckans art: sammanstotning mellan fordon i rérelse — pikérning av fotgingare — kullkérning — nedkérning
dike — korning mot stillastiende fordon eller annat hinder pd kérbanan — kérning mot stolpe, trid, riicke, byggnad
br annat f8remil invid kSrbanan,, .. ..o il o ie Bl i e is S T s bt & s vt s s B s aislaeieaiBibe Wlis S n's b at
I olyckan delaktiga fordon m. m.:

Antal Antal Antal

Personautomobil : Lastautomobil utan slipfordon: Spérvagn

yresmissiny o iieuis vees o sty yrkesmilesig ¥, .. v ls o el dienes s Histfordon "

€) iy e 00T 0 R S e BRI, B e e Rl Gkl g1 0 SR X
Omnibus utan, med sldpfordon|......... Lastautomobil med slépfordon: BOBREBTOTHNG. |/ loin's s oo oo xS iatats

otorcykel utan bivagn: yrkosmanaig | A N R TR AR Potgangare 0.5, b i dsd it

utan baksitspassagerare....|......... ej - » Ryttare

med » el S Motorradekap 4« . .0 2 asiiisnad staasi. | DIEE B v addies ot bl b

otorcykel med bivagn,.....|......... Jirnvigstig

ittviktsmotoreykel ........|.coeeuens Motorvagn, rilsbuss ........|.........

. sarskilda uppgifter for delaktiga fordon och deras forare:

o

Fordon nr 1 Fordon nr 2 Fordon nr 3

Fordonets art (angives enligt specifikationen under 5 hir ovan)
Registreringsmirke for inom riket registrerat motorfordon ....
Nationalitet for utlindskt motoerfordon
Forarens kon (M = man; K = kvinna)
’s » dlder (antal &r)
" » yrke
Ar di kérkort utfirdats
» » trafikkort »

Olyckans paféljder:
a) Egendomsskada: stérre (6ver 100 kr. virde) — mindre; & fordon nr ....

b) Personskada (Kol. 3—14 hiir nedan ifyllas i forekommande fall med en etta):

e——
1 e ) e e, T [ [ st e iad

,' 1 Automobil-| Motoreylkel- Diod Skadad | For.
. 4 - Ry e g do
. o vikts- = o 1
| Den dodes eller skadades (i;r . § = § mo- | Cyk- ]‘-j;:]t An-| e B E E & = nets
namn och yrke tal- E’ oo E 4 tolx;- list gareg nan g Bled §, g | or
@ @ cyk- .

| 2| 8|3 | F | Eypleg| | |08

3 3 & B p-6)

. Rittsliga atgirder:
a) Atal har icke anhingiggjorts — #tal har anhéngiggjorts mot:

Atalade personer Kberopade lagrum | Forseelser som foranlett dtal

b) Blodprov har icke tagits — blodprov har tagits 4

.................................................................................................... gesgreeraetgaereraresennye o

1) Hir och i det foljande undersirykes det tillimpliga alternativet,
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9. Skiss dver olycksplatsen: 10. Kortfattad redogdrelse for olyckans forldp
Lamphgn beteckningar: || “I i H'!rﬁ automobil; = motor-
cykel; ——> cykel; O> fotgiingare; »—> norrpil. Trafi-

kanternas viig nirmast fore olyckan angives medelst prickar.

i

11. Omsténdigheter vid olyckan:

a) Ljusforhallanden: dagsljus — halvdager — morker utan vigbelysning — morker med otillfredsstillande vil
belysning i~ morker med ;god Fhgbelysninglio v ol L e 8 b s ity bl sl g T s sk e+

b) Viderleksforhallanden (ifylles i forekommande fall): storm — dimma — regn — hagel — sndfall eller sn

¢) Viagforhallanden: kbrbana for dubbelriktad, enkelriktad trafik; korbanans bredd ...... meter; grusvig — ga
sten — cementbetong <5 asfaltbelBppning il L et s s e ; viagbanan torr, vit, xsbelagd snobelagi
Att ifyllas i forekommande fall: gupp — kurva med, utan skevning — viigkorsning — gatukorsnmg — jirnvigskor

ning i plan med bevakade grindar, bevakade bommar, bhnkl]nsmgnalel ringklockor, kryssmarken férvarningsmiirke:
utan sikerhetsanordningar eller varningsmirken — brant backe — backkron — skymd sikt — viigen slirig eller spér:
— sand, grus eller stenar pd vigen — svag viigkant — viigarbete

d) Sérskilda omstindigheter betriffande delaktiga fordon :
Hir inféras i forekommande fall uppgifter angende fel & bromsar, styrinrittning eller belysningsanordningar; punk
tering; imma eller frost & vindruta; o. s. v.
Fordon nr 1:
Fordon nr 2:
RO S el T SRR AR e cr R R e eI SRR T8 RN i s TS Y. RIS |
e) Sirskilda omstindigheter betriffande delaktiya trafikanter: |
Hir inféras i forekommande fall uppgifter dels angllende trafikanternas personliga forhdllanden (t. ex. ova
drucken; OIJGSt piverkad av starka drycker; sjuk; uttréttad; kroppshgt eller sjilsligt lyte) och dels angfiende deras up
tradande i trafiken (t. ex. sirskilt hog hastighet; underlitenhet att giva tecken vid kurséindring; underldtenhet att gl
eller besvara signal vid omkérning; underlﬁtenhet att verkstiilla avblindning vid méte; o. s. v.)
Féraren av fordon nr 1:

(Borgmiistare, , Polismiistare, Kommunal-
borgmistare, Stadsstyrelsens ordférande, Landsfiskal.)

Uppgifter enligt detta formulér skola enligt kungorelsen den 21 april 1939 f8r varje Lvartal inom tvi manader efte
kvartalets utgdng avgivas till statistiska centralbyran. Konceptexemplar av uppglft skall férvaras hos uppgiftsldmnare:
Diirest ingen olycka intriffat under det tillindagdngna kvartalet, limnas inom nyss angivna tid meddelande héron

Se vidare sdrskilt tryckta anvisningar,
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Bilaga 2.

ANVISNINGAR

for ifyllande av formuliiret till uppgift om viigtrafikolycka.
(Kungl. Majits beslut den 21 april 1939.)

Uppgifterna skola avse alla vigirafikolyckor, som firanlett polisundersékning. Varje sidan
rafikolycka redovisas & sirskild blankett. Blanketterna numreras av varje uppgiftslimnare i
opande foljd for dret. Till grund fér uppgifterna bor liggas polisrapport, protokoll gver polis-
6rhor eller dylikt, som avfattats i anledning av polisundersokning angiende den intriffade
lyckan. Blanketten ifylles si snart polisundersdkningen avslutats. For att de meddelade upp-
ifterna skola bliva si fullstindiga som mojligt, bor emellertid blanketten, innan densamma av-
siindes, granskas och eventuellt rittas eller kompletteras. Harvid bor hinsyn tagas Jjamvil till
forhdllanden, vilka klarlagts under; den tid, som férflutit mellan polisundersokningens av-
slutande och uppgifternas avgivande.

Betriiffande inneborden av vissa i formuliret anviinda uttryck hiinvisas till gillande motor-
fordonsférordning och viigtrafikstadga.

Punkt 2. Plats for olyckan. Olycksplatsen angives si noggrant, att den med ledning av de
limnade uppgifterna kan utmiirkas pid generalstabskarta resp. stadskarta (t. ex. »landsviigen
Stockholm—=Sddertiilje omkring 230 meter viister om avtagsviigen till Salems kyrka», »Drottning-
gatan framfor huset nr 21», »korsmingen av Kungsgatan och Storgatan»)

Om tvekan rdder betriffande viss viigs karaktiir ay rikshuvudvig, linshuvudvig o. s. v., bor
t\lpplysning inhéimtas frdn exempelvis vigingenjor eller vederbérande kommunala styrelse eller
amnd.

Direst vig, t. ex. rikshuvudvig, pa viss stricka inom ett samhiille fr att enligt genom-
férd stadsplan anse sisom gate, understrykas i formuliret bdde de tillimpliga beteckningarna.

Uppgifter & huvudleder &terfinnas i linskungorelserna (jir 48 § viigtrafikstadgan den 23
bktober 1936).

Punkt 3. Tid for olyckan. Timmarna riknas frdn 0 till 24.

- Punkt 5. I olyckan delaktiga fordon m. m. Delaktiga motorredskap specificeras (t. ex.
traktor, lokomobil, viighyvel). P4 de tomma raderna antecknas i férekommande fall t. ex. mo-
tordressin, kiilke, dragkirra, skidékare.

. Punkt 6. Sarskilda uppgifter for delaktiga fordon och deras firare. Med »ar d& korkort ut-
firdats» och »ar di trafikkort utfirdats» avses kalenderdr, d& foraren erhsll sitt forsta korkort
resp. trafikkort, beriittigande till fsrande av det fordon, varom friga ir.

~ Punkt 7. Olyckens pdfoljder. Sisom svart skadad (kol. 13) angives person, om skadan
dntas medfora lingre sjukhusvistelse eller bestdende invaliditet,

Punkt 8. Rittsliga dtgirder. »Atalade personer» specificeras med eller utan angivande av
amn, t. ex. »bilféraren», »cyklisten», »fotgiingaren» (eventuellt »féraren av fordon nr 1»,
foraren av fordon nr 2» o. 8. v.).

Punkt 9. Skiss Gver olycksplatsen. Pi skissen angivas, i den méan detta kan tjina till be-

sande av olyckan, iven forefintliga ging- eller cykelbanor, overgdngsstillen for fotgiingare,
efuger, spirvagns- eller busshillplatser, byggnader invid vigen (t. ex. skola, bensinstation,
iograf), stillastdende fordon, som skymt sikten, o. s. v. I friga om gator utsiittas namnen; i
riga om vigar utmiirkes riktningen genom angivande av viss viigstrickas begynnelse- och slut-
unkter (t. ex. »Frin Sodertiilje», »Till Stockholmy»).
. Punkt 11. Omstindigheter vid olyckan. Under a) Ljusfirhdllanden kan i forekommande fall
ntecknas »starkt minsken», samtidigt som t. ex. »morker utan viigbelysning» understrykes. Sa-
ana omstindigheter som att trafikant blindats av solen eller ay motande fordons stralkastare
ora limpligen redovisas under punkt 10.

¢) Vigforhillanden. Till »kérbana for enkelriktad trafiks hinfores korbana sivil pé enkel-
riktad gata som pd viig med skilda, var for sig enkelriktade kérbanor.

Med jirnviigskorsning i plan utan »varningsmirken» forstis dylik korsning utan kryssmiir-
ken (»Varning for tig») eller férvarningsmiirken (»Jérnviig»).

. For att nirmare ange vigbanans beskaffenhet kan antecknas t. ex.

3pir» o. 8. V.
- d) Sirskilde omstindigheter betriffande delaktiga fordon. Med »belysningsanordningar» av-

ses sévill strilkastare och andra lyktor som reflexanordningar (»kattogon»). Sadan omstiindig-
Pet som att motorstopp intriiffat vid inbromsning bér limpligen redovisas under punkt 10.
~¢) Barskilda omstindigheter betriffande delaktiga trafikanter. Angéende uttrycken »druckens»
ch »eljest piverkad av starka drycker» Jir 18 kap. 15 § strafflagen resp. 1 § lagen den 7 juni
934 (ur 247) om straff for vissa brott vid férande av motorfordon.
_ Punkt 12. Forslag till dtgirder till forebyggande av nya olyckor pd samma plats eller av
knande art. Ifyllandet av denna punkt ir icke obligatoriskt. Forslag kan avse t. ex. storre
ler mindre viigférbittringar (betriffande sikt, skevning av kurvor eller dylikt), uppsittande
Vv varningsmirke, #indrad trafikreglering & viss plats, meddelande av foreskrift om belysnings-
ordningar & histfordon o. s. v. Samrdd bér 4 erforderlig omfattning dga rum med vederbi-

»snodrivor», »frusna

nde vigingenjor, ordfirande i vigstyrelse eller vigmdstare eller, betriffande gata eller vig i
ad, med vederbérande kommunala tjinsteman.
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Statens offentliga utredninga‘r 1940

Systematisk forteeckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska fiirteckningen.)

Allmiin Iagstiftning. Riittsskipning. Fingvird. Yattenviisen. Skogsbruk. Bergsbruk.
Betiinkande med forslag till lag om ilindrad lydelse av 8 Betiinkande med forslag till atgiirder for befordrande ay
kap. strafflagen m. m. jimte déirmed sammanhingande produktionen i enskilda skogar i vissa delar av Norr-
torfattningar. (8] land. (3]

. Betiinkande med forslag rérande offentliga riittshjilpsan-
stalter. {11]

Statistisk utredning angdende firvaltningskostnader m. m.

i konkurser. [13] 1

Forslag till_#ndrad lagstiftning om straff for forsik till Industri.
brott. (19] 3

Straffriittskommitténs betinkande med forslag till lagstift-
ning om formogenhetsbrott. [20]

Straffriittskommitténs betiinkande med forslag till findring
av strafflagen for krigsmakten i vad den berdr formogen-
hetsbrotten, (25

Lagridets lltlﬁ(tal]lde dver processlagberedningens forslag Handel och sjofart.
till rittegiingsbalk. [29] i :

Statsforfattning. Allmiin statsforvaltning. ’ !

Promemoria med forslag till vissa dtgiirder mot missbruk

Kommunikationsviisen. ]
av tryckfriheten. [5] |

V L : e 4 Betiinkande och térslag ang, forhillandet mellan arbetsupp-

Betiinkande med forslag till lag med siirskilda bestim- gifter och Ib‘nest‘zulu%ng Tid statens jirnviigar. Del 1, LIBT
melser ang. stats- och komm\x_na]myndxghetgfugl och deras Betinkande med forslag rorande skirgirdarnas behov av
verksamhet vid krig eller krigsfara m. m. [23] forbittrade kommunikationer. Del 2. [15

PoamitedE e e el Kone Ml LRI | e med Torig A wndres g ang. o
uppforande & riksstaten m. m. [28] | Betiinkande med torslag till organisation av telegraf-

‘ verket. [27] 5 7 = 7 :

Kommunalférvaltning. : Beihglvl:;'):]gg’f [I‘;:)ed forslag rorande Gverging till hogertrafik 1

Principbctiinkahde i trafiksiikerhetsfrigan. [83] ‘

i)

Statens och kommunernas finansviisen. Bank-, kredit- och penningviisen.
Politi.
v 2 Forsikringsviisen.
Nationalekonomi och socialpolitik. Betlinkande med f6rslag till lag om krigsskadeersiittning. (4]

Betinkande med forslag till lag med vissa bestimmelser
om livforsikring vid krig m. m. [7]

Betiinkande med forslag ang. krigstorsikring av viss 15s-
egendom. (18]

Betiinkande med ufredning och férslag ang. inviittande av
fritidsreservat for stidernas och de tittbebyggda sam-
hiillenas befolkning. [12] 3

Socialvirdskommitténs betinkande. 1. Statistisk under-
sokning ang. kommunernas dlderdomshem. [22] 2. Statis-
tisk understkning rérande de erkiinda sjukkassorna. [31]

Kyrkoviisen. Undervisningsviisen. Andlig odling i Ovrigt.

2 Betiinkande och firslag ang. reglering av forsamlingsin-

Hiilso- och sjukvird. delningen i Stockholm och revision av den £6r huvud-

] staden giillande lagen om fdrsamlingsstyrelse. {1

| Svensk nammnbok 1940. [10]

Betiinkande ang. utfirdande av samt evsittuing fir vissa
. likarintyg., [21] ;

1938 drs hillso- och sjukvirdssakkunniga. De yngre sjukhus- | Betinkande och forslag angiende statsbidrag till byggnader
likarnas avlonings-, arbets- och bostadstorhallanden. [32] for folkskoleviisendet m. m. [

2

1
.
Allmiint niiringsviisen. i
Betinkande med forslag till kungdrelse ang. kontroll 4 | Forsvarsviisen.
handeln med ost samt viss lagstiftning ang. korvvaror. (9] | BDetinkande ang. omorganisation av arméfirvaltningens
* sjukvirdsstyrelse m, m. [2]

Fast egendom. Jordbruk med biniiringar.

Betiinkande ang. uppgtrelse mellan Kungl. Maj:t och j
kronan samt Stockholms stad rérande vissa markfrigor 5 = 37 ‘
m. m. i Stockholm. (6] Utrikes iirenden. Internationell ritt.

Efterfrigan pd jordbruksprodukter och dess kiinslighet for ’
pris- och inkomstférindringar. (16] . ‘

Betinkande med forslag till iindrade bestimmelser ang.
bekiimpande av smittsamma husdjurssjukdomar. [26]

Stockholm 1940, K. L. Beckmaus Boktryckeri,
2294 40 1
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