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ment, under vilket utredningen avgivits, t. ex. E. =

Statens offentliga utredningar 1954

Kronologisk forteckning

S tat 1

bok 1954. S 224s.Fi.

Svensk R
Musikliv i Sverige. Betiinkande med forslag till Atgirder for att
friimja det svenska musiklivets utveckling. Idun. 447 s. E.
Kollektivhus. Victor Petterson. 116 s., 20 s. pl. S.
3 Moderuknpsﬂirsﬁ.krmg m. m. Idnn. 154 5. S,

d.

Virden vid Vietor P 138s. 8.
Krvdabalk. Norstedt. 257 s, Ju.

Nordisk passfrihet. Del ITI. Upphiivande av all passkontroll
vid grinserna mellan de nordiska linderna. Gernandt. 39 s. U.
Nordisk kontakt. Betiinkande om utgivande av en nordisk
parlamentarisk tidskriftspublikation. Gummesson. 14 s. Ju.
Betiink gen i vi &l m.
Gummesson. 90 s. Ju.

Foralag till lag om sparbanker m. m. Victor Petterson. 330 s. Fi.

m.

. Yrkesutbildningen. Heeggstrém. 467 s., 2 kartor. E.

Elkraftférsorjningen. Kihlstrom. 473 s. K.

- En gemensam nordisk marknad. Victor Petterson. 120 s. H.
me:

d 3

Betinl
Norstedt. 165 + VI 8. | "Hjift
Om k rav.

ningen. Gernandt. 55 s. C.

ng och foérslag rérande horselvirden.

PP

de avgivet av kompetensutred-

. Forslag till jordrationaliseringslag m.m. Katalog och Tidskrifts-

tryck. 130 s. Jo.

17

v

18.

19.
20.
21
22.

24,
26. L
27,
28,
29,

30.

1 .

Om proportionella val inom k rep erm.m.
1950 &rs fi ings- och valsé ings betidnkande.
6. Kihlstrom. 72 s. Ju.

Forslag till forenkling av vissa besk ingsregler. Egnellsk
80 s. Fi.

Forslag till #ndrad 6 besk Idun. 418 s. Fi.
Nordiska post- och teletaxor. Gummeeson. 33s. U.

Inrittande av ett sjéfartsverk. Gummesson. 112 s. H.

Ny ubet-txdslngstxf"ming och partiell arbetstidsférkortning. 5.
Beckman. 499 s. S.

Ny arbetstidslagstiftning och partiell arbetstidsférkortning. 5.
Bilagor. Beckman. 234 s. S.

Forslag till effektivare taxering. Idun. 190 s. Fi.
Fnlu&ubad nmlullnr, bastur. Gmnmeuon. 292 8, LE

a 124 5. E.
Tjinstebostéd for folkskol ll.rura Kihlstrém. 106 s. E.
Vanfor 1 och Eugeniah Beck 340 4 VI |
s L
Klenvirke. Anviindni nv barrklenvirke, lsvvirke och sig-

verksavfall. Idun. 156 s. H.
Higertrafik. Victor Petterson. 141 s. K.

Anm. Om siirskild tryckort ej angivu, iir tryckorten Stockholm. Bokstiiverna med fetstil utgéra begynnelsebokstiverna till det departe-

et, Jo. = jordbruksdepartementet.
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Till
Herr Statsrddet och Chefen fir

Kungl. Kommunikationsdepartementet

Den 8 januari 1954 bemyndigade Kungl. Maj:t chefen fér kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla hogst sju sakkunniga for att utreda forut-
sittningarna for vart land att inom den nirmaste framtiden genomféra en
overgdng till hogertrafik. Samma dag tillkallade departementschefen sisom
sakkunniga fér nimnda 4dndamal generaldirektoren N. T. Lowbeer, leda-
moten av riksdagens forsta kammare, sparbanksdirektéren T. K. E. Bjorn-
berg, ledamoten av riksdagens andra kammare, képmannen C. Christenson,
verkstillande direktoren hos aktiebolaget Stockholms sparviigar, M. S. Helin,
ledamoten av riksdagens andra kammare, trafikinspektéren C. O. Nilsson,
ledamoten av riksdagens forsta kammare, riksgildsfullmiktigen B. Nisgard
samt bussféraren J. Pihlman, Kivik. Departementschefen uppdrog tillika
at Lowbeer att saisom ordférande leda utredningens arbete.

Utredningen har antagit benimningen 1954 ars kommitté fér utredning
om hdgertrafik.

Direktoren Helin avled den 30 juli 1954.

Till sekreterare hos kommittén férordnade departementschefen den
20 januari 1954 byradirektoren H. B. Gardstedt.

Pa framstéllning av kommittén forordnade departementschefen den 9 feb-
ruari 1954 trafikchefen E. H. Tengblad och éveringenjoren G. O. Kekonius
att sdsom experter bitrida kommittén och den 9 juni 1954 byrasekreteraren
S. G. Virdesten att vara bitridande sekreterare at kommittén.

Till kommittén ha fran kommunikationsdepartementet Gverlimnats vissa
dit ingivna skrivelser angéende 6vergang fran vinster- till hogertrafik.

Kommittén far hirmed vordsamt Sverlimna sitt betinkande angiende
hogertrafik.




Reservationer ha avgivits av ordféranden Lowbeer betriffande sjilva hu-
vudfrigan angaende Gvergang till hogertrafik samt av herrar Bjérnberg och
Christenson betriffande kostnadsberikningarna och finansieringsfragan, i
vilken reservation de dven berért fragan om folkomrostning, varjamte sir-
skilda yttranden ha avgivits av herr Nilsson i fraga om folkomréstning och
av herr Nisgard angédende storleken av vissa foreslagna statsbidrag.

Stockholm den 30 oktober 1954.
Nils Lowbeer

Tor Bjornberg Carl Christenson
Olof Nilsson Bernhard Ndisgard John Pihlman

/ Birger Gardstedt




KAPITEL 1

Fragans tidigare behandling

1939 ars hogertrafikkommitté

Fragan om Overgang fran vénster-
trafik, som sedan gammalt varit ridande
i vart land, vicktes vid flera tillfillen
under 1920- och 1930-talen.

Efter bemyndigande av Kungl. Maj:t
tillkallade chefen for kommunikations-
departementet den 26 augusti 1939 fem
sakkunniga (7939 drs hogertrafikkom-
mitté) for att inom departementet bi-
trida med verkstillande av en forut-
sittningslos utredning avfragan rérande
lampligheten av en dverging till hoger-
trafik i landet.

Kommittén avgav den 3 december
1940 betinkande med férslag rorande
dvergang till hogertrafik i Sverige (SOU
1940:30).

I betinkandets forsta kapitel “Inled-
ning med historik” — till vilket har
torde fa hiinvisas—limnade kommittén
en utforlig redogoérelse for den tidigare
behandlingen av frigan om Overgang i
vart land till hogertrafik.

Enligt kommitténs uppfattning kunde
avgérande foretrade ur teoretisk eller
teknisk synpunkt icke givas &t né-
gotdera av de trafiksystem, varom
fraga ar.

Vad angdr den sisom ett skil for
overgang till hogertrafik dberopade om-
stindigheten, att det 6vervigande anta-
let bilar i vart land vore vinsterstyrda
och att ur trafiksikerhetssynpunkt en
vinsterstyrd bil vore bittre limpad for
hogertrafik samt vice versa, framholl
kommittén, att i detta avseende mening-

arna vore delade dven bland sakkun-
skapen.

Salunda har framhallits, att foraren a
vinsterstyrd bil i vinstertrafik har littare
att bedoma avstandet till dikeskant eller
trottoar, en omstindighet som uppenbar-
ligen maste vara till fordel vid mote, sir-
skilt paA de smala vigar, vilka inom vart
land dnnu i mycket stor utstrickning fore-
komma. Hirigenom kan namligen foéraren
utan stérre risk halla sig nirmare den
vinstra vigkanten idn vid hogerstyrning och
salunda limna biittre plats fér den mo-
tande. Nackdelen med vinsterstyrning i
vianstertrafik torde nirmast framtriada vid
omkorning, da féraren genom sin placering
till vinster har svarare att i god tid bliva
varse ett motande fordon &n om han sutte
till hoger i bilen. A andra sidan har han
i forra fallet littare att vid omkérning i
god tid observera en pa viinstra vigkanten
befintlig trafikant, som skulle kunna
tvinga det framfoérvarande fordonet att
halla ut till héger pa vigbanan. Vid om-
liggning till hogertrafik skulle alltsa viins-
terstyrningen i vissa avseenden vara till
fordel vid omkérningar, men i andra av-
seendén medfora vissa olidgenheter. Att av-
gora i vad man den ena eller andra upp-
fattningen i nu berdérda avseende har de
tyngst vigande skilen for sig torde vara
synnerligen vanskligt. Snarast torde det hir
vara fraga om en individuell anpassnings-
och triningssak for vederbérande forare.
Man kan jamvil konstatera, att vénster-
styrning i de linder, som tillimpa hoger-
trafik, icke ar obligatorisk eller ens i prak-
tiken enhetligt genomford. Detta framholls
jamvil av davarande chefen fér kommu-
nikationsdepartementet i hans svar 4 den
vid 1938 ars riksdag av herr Hagberg i
Malmé framstillda interpellationen i ho-
gertrafikfragan, dirvid bl. a. upplystes att
vid vissa bestillningar i Sverige av omni-
busar for export till bl. a. Norge, Finland
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och Estland, vilka samtliga linder ha
hogertrafik, pa bestillarnas begiran ute-
slutande hégerstyrda fordon levererats. Ej
heller torde i de linder, dir — férutom
Sverige — viinstertrafik rader, hogerstyr-
ning fullt enhetligt tillimpas.

Kommittén var fér sin del av den
uppfattningen, att den omstindigheten
att flertalet bilar i vart land vore vins-
terstyrda icke kunde godtagas sisom
skil for overgang till hogertrafik. Aven
om de fordelar, som ur trafiksikerhets-
synpunkt kunde pavisas vid tillimpning
av vinsterstyrning i hogertrafik, skulle
antagas storre dn de oldgenheter, som
kunde vara forbundna med viinsterstyr-
ning i nuvarande trafiksystem, torde
dessa fordelar icke vara av den art eller
storleksordning att de i och for sig
kunde motivera en s& omfattande samt
med visentliga kostnader och oligen-
heter forenad atgird som hela trafik-
systemets omlédggning i forevarande
avseende. Over huvud syntes det ej
forenat med klok fortinksamhet att
grunda en dylik omliggning, vilken
maiste forutsittas komma att bliva be-
stiende for overskadlig framtid, pA en
detalj i det nuvarande bilbestindets
konstruktion.

Huvudskilet for en o6vergdng till
hogertrafik maste enligt kommittén
vara kravet pa storsta mojliga enhetlig-
het betriffande trafikreglerna i den
internationella landsvigstrafiken. Hiir-
vid utgick kommittén frin den uppfatt-
ningen, att sedan hégertrafik numera
vore genomférd i vara grannlinder och
praktiskt taget i hela det kontinentala
Europa nagon mdojlighet att ernd saddan
enhetlighet icke for vart lands del fore-
lige annat 4n genom en dylik 6vergang.
Kravet pa enhetlighet i trafikreglerna
grundade sig givetvis i forsta hand pé
angeligenheten av att eliminera de
orsaker till trafikolyckor, som med nu
rddande oenhetliga system funnes och
som uppenbarligen maste fa storre

betydelse i den méan vart land finge
6kad andel i internationell trafik. Vid
bedéomande av detta kravs berittigande
ur trafiksikerhetssynpunkt maste hin-
syn tagas ej blott till den utlindska
trafik, som inkomme till vart land fran
lainder med hogertrafik, utan idven till
den trafik, som ginge till sidana linder
frin vart land. Man maste vidare taga
hénsyn till s&avil bilar som cyklister och
trafikanter till fots.

I detta sammanhang borde ock en-
ligt kommittén — som p& grundval av
vissa hos Kungl. Generaltullstyrelsen
forvarade rapporter och hos Kungl.
Automobilklubben férd statistik fram-
lade uppgifter angdende omfattningen
av den internationella motorfordons-
trafiken mellan Sverige och utlandet
dvensom atergav uppgifter ur Kungl.
Socialstyrelsens statistik roérande in-
resta utlinningar — beaktas den him-
mande inverkan, som férekomsten av
olika trafikregler i skilda linder kunde
antagas utova friamst pad den interna-
tionella motorfordonstrafikens utveck-
ling, samt onskvirdheten av att detta
himmande moment undanréjdes icke
minst med hidnsyn till den fér vart land
ur ekonomisk synpunkt betydelsefulla
utlindska turisttrafiken.

Betriffande fragan i vad méan till-
limpningen av olika trafikregler i de
skilda lidnderna utévat inverkan péa
olycksfallsrisken anféorde kommittén
vissa uppgifter, himtade ur polischefer-
nas rapporter angiende motortrafik-
olyckor i Sverige samt chefens for
kommunikationsdepartementet  inter-
pellationssvar 1938 med komplettering
for sistnimnda ar fran statistisk drsbok
for ar 1940. Vidare anforde kommittén
vissa av Foreningen fo6r gemensamt
lagenligt trafikforsikringsansvar (nu-
mera benamnd Trafikférsiakringsfore-
ningen) uppgjorda sammanstillningar
angdende till foreningen anmailda ska-



dor i foljd av trafik inom landet med
utlindska motorfordon. I dessa sam-
manstillningar hade foreningen, vilken
ir en sammanslutning mellan samtliga
foretag, som erhallit tillstdnd att med-
dela trafikforsdakring, angivit i vad man
ovana vid vanstertrafik kunde anses ha
helt eller delvis medverkat till olycks-
hiandelserna. Kommittén framholl, att
de anforda uppgifterna utvisade att
antalet av de olyckor i vart land, som
kunde tillskrivas utlindska forares
ovana vid vinstertrafik, vore — sett i
forhallande till sammanlagda antalet
trafikolyckor — relativt ringa men att
4 andra sidan av de olyckor, som upp-
statt i foljd av trafik med utlindska
fordon, ett proportionsvis stort antal
kunde helt eller delvis tillskrivas féra-
rens ovana vid vénstertrafik. Kommit-
tén hade #aven sokt utréna i vad man
svenska motorforares och svenska tra-
fikanters ovana vid hogertrafik kun-
nat i utlandet foranleda trafikolyckor.
Nagra tillforlitliga uppgifter i detta
hinseende hade emellertid ej kunnat
erhdllas. Kommittén framholl, att det
torde vara ostridigt, att olyckor intrif-
fade av berérda anledning. Sannolik-
heten talade dock fo6r att sdidana olyckor
ej i frdga om antalet varit av storre
storleksordning. En forklaring hartill
lage givetvis dari, att sirskilt motor-
fordonsféraren vid fiard utomlands vore
inriktad pa4 den olycksrisk, som till-
lampning av nya trafikregler innebir,
och darfor jamval séarskilt i fiardens
boérjan iakttoge storsta forsiktighet.
Om alltsd olycksfallsfrekvensen hit-
tills icke varit betydande, vore det
emellertid enligt kommitténs 4asikt
uppenbart, att oligenheterna av skilda
trafikregler vid en intensifierad inter-
nationell trafik skulle komma att vixa.
For det davarande vore av naturliga
skil motorfordonstrafiken mellan Sveri-
ge och utlandet reducerad till ett mi-

9

nimum, liksom aven den inlandska
motorfordonstrafiken vore visentligt
reducerad. Néar en vindning mot Okad
trafik kunde intriffa undandroge sig
kommitténs bedémande. D4 man emel-
lertid méaste se frigan om Overgang till
hogertrafik pa ling sikt, ansdg kom-
mittén det berittigat att vid fragans
bedémande utga fran en férnyad steg-
ring av sévidl den inlindska motor-
fordonstrafiken som ock trafiken med
utlandet. Vid sddant forhallande fann
kommittén nedgangsperioden i den
internationella trafiken icke bora abe-
ropas sasom skal for att undanskjuta
ett avgorande i positiv riktning. A andra
sidan syntes den minskade trafiken ig-
nad att i vissa avseenden underlitta en
omliggning av ifrdgavarande slag, ehuru
man ej kunde bortse fran att vissa
med den davarande krisen samman-
hingande férhallanden innebure for-
svarande moment.

Enligt kommitténs mening maéste de
fordelar pa lang sikt, som overgang till
hogertrafik forvintades medfora, av-
vigas mot de oundvikliga oligenheterna
i samband med 6vergdngen, nimligen
kostnaderna harfor och faran for okade
trafikrisker under Overgangsperioden.

Vad kostnaderna betraffar vore dessa
till viisentlig del beroende pa huruvida
omliggningen skulle begriinsas till alle-
nast viig- och gatutrafiken eller jamvil
omfatta landets jarnvigar. I detta hén-
seende hade kommittén infordrat ytt-
randen frin Kungl. Jirnvégsstyrelsen
och fran Svenska jirnvigsféreningen.
Pa grund av vad i dessa yttranden an-
forts hade kommittén kommit till den
uppfattningen, att jarnvagstrafiken icke
igde siddant samband med vig- och
gatutrafiken att hogerregelns tillimp-
ning pa sistniimnda trafik i och for sig
nodvindiggjorde en motsvarande Aat-
gird betriffande jarnvigstrafiken samt
att en siddan atgird komme att draga
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kostnader, vilka ej stode i rimlig pro-
portion till dirmed vunna fordelar.
Kommittén riknade darfér med kost-
nader for jarnviigarnas del allenast i
vad avsidge siddana forandringar vid
overgang till hogertrafik, vilka ur tra-
fiksikerhetssynpunkt betingades betrif-
fande anordningar till skydd for vig-
och gatutrafiken, exempelvis signal-
anliggningar vid plankorsningar o. d.

En 6verging till hogertrafik & viigar
och gator nddviandiggjorde diremot en
motsvarande dvergdng betriaffande spar-
viigar, vilka ej framga 4 egen bana, och
kommittén hade darfér riaknat med
dirav betingade atgérder for sparvigar-
nas del.

En stegrad olycksrisk vore ofrdn-
komlig vid den omfattande omléiggning,
varom hir vore fraga. I vad min denna
risk komme att taga sig uttryck i ékad
olycksfrekvens bleve emellertid i frim-
sta rummet beroende pa effektiviteten
av de Atgirder, som méste vidtagas till
motverkande av en dylik paféljd.

Kommittén framhéll, att en 6vergang
till hégertrafik betriffande vig- och
gatutrafik (alltsd ej jarnvigstrafik)
maste anses principiellt riktig och
borde genomféras under forutsittning
att dirmed foérvintad vinst i trafik-
sikerhetsavseende kunde antagas storre
in dirmed forenad oldgenhet i form av
o6kad olycksrisk under Gvergangsperio-
den samt att 6vergdngen kunde genom-
foras for kostnader, som i beaktande av
det finansiella liget ansiges rimliga,
dirvid vid detta bedéomande hinsyn
borde tagas till att berorda vinst bleve
for overskadlig framtid bestiende un-
der det oligenheterna bleve av &ver-
ghende art. Att till grund for ett beslut
i forevarande avseende ligga nagra kal-
kyler rérande ekonomisk vinst i form
av okad utlindsk turisttrafik vid en om-
laggning ansige kommittén icke till-
radligt, da nagra tillférlitliga berik-

ningar i detta hénseende icke torde
kunna framléiggas.

De erforderliga &tgdrderna vid en
overgang till hogertrafik beriknades av
kommittén vara foéljande:

forindring av vissa anordningar for
trafiken 4 vigar och gator, sdsom vig-
mirken, trafiksignaler och refuger m. m.,

férandring av vissa av jarnvidgarnas
signal- och sikerhetsanordningar, vilka
beréra vig- och gatutrafiken,

ombyggnad av viss del av sparvigar-
nas rullande materiel samt fasta an-
laggningar,

ombyggnad av omnibussar och vissa
fasta for den yrkesmissiga omnibus-
trafiken erforderliga anliggningar samt

atgirder mot 6kad olycksfallsrisk.

Under férutsittning att 6vergang till
hogertrafik kunde ske i juni 1943, skulle
kostnaderna foér ovan namnda atgérder
enligt kommitténs berikningar uppgi
till omkring 16 miljoner kronor.

Enligt kommitténs foérslag borde av
kostnaderna nigot mer &dn 14 miljoner
kronor biras av statsverket.

Kommittén framhéll vidare, att man
ej heller borde bortse fran att omligg-
ningen i Atskilliga andra fall kunde
nodvindiggora dndringar av trafikan-
ordningar, vilka vidtagits av enskilda
foretag och personer, exempelvis an-
ordningar vid bensinstationer, tillfarter
till gardar och magasin och dylikt. Att
erhalla en utredning rérande samtliga
dessa fall hade kommittén ej funnit
mojligt; kostnaderna for atgirder av
hithérande slag torde icke heller vara
av den storleksordning att de borde
tillmitas avgoérande betydelse for bedo-
mande av foreliggande fragor.

Att olycksfallsrisken under vergings-
perioden skulle stegras vore enligt kom-
mitténs uppfattning ofrankomligt. Den
av chefen fér kommunikationsdeparte-
mentet den 4 mars 1939 tillkallade
sirskilde utredningsmannen i fragor




rorande trafiksikerheten, dévarande
sekreteraren i arbetsdomstolen Lode
Wistrand, hade p4 kommitténs begiran
den 1 mars 1940 avgivit sérskilt ytt-
rande angiende atgirder mot olycks-
riskerna vid overgang till hogertrafik.

Utredningsmannen anforde bl.a. fol-
jande om olycksriskerna vid den ifriga-
satta overgangen:

Som skiil for en overgang till hogertrafik
i Sverige hade ofta dberopats de risker, som
motte en vid vénstertrafik van svensk un-
der resor i linder med hogertrafik. Atskil-
liga svenskar kunde beritta om olyckstill-
bud, fér vilka de under sddana resor varit
utsatta. I denna diskussion syntes man
emellertid icke alltid hava observerat, att
samma svarigheter och risker, som i det
aAsyftade fallet drabbat ett relativt ringa
antal turister och andra utlandsresenirer,
skulle mota hela det svenska folket den
dag, da hogertrafik infordes i vart land.
I sjilva verket vore svarigheterna och ris-
kerna for den enskilde stdrre under en om-
liggning till hogertrafik an under en ut-
landsresa, dels emedan i det forra fallet
Aven alla ovriga trafikanter vore ovana vid
hogertrafikens regler och dels ocksi pa den
grund, att risken for att i ett kritiskt 6gon-
blick glomma de nya reglerna och aterfalla
i vinstertrafik vore storre for den, som
befunne sig i sin vanliga miljo, &n for den,
som vore pa resa i ett frimmande land.

Det vore sidlunda ofrankomligt, att en
omliggning till hogertrafik skulle medfora
o6kad olycksfallsfrekvens. For hur lang tid
man maste rikna med en sadan stegring
kunde icke med nagon sikerhet forutsigas.
Helt allmint kunde man siga, att Over-
gangen kunde betraktas sisom avslutad,
nir det stora flertalet trafikanter av olika
slag, forare savil som fotgingare, forvar-
vat sAddan vana vid hogertrafiken, att de
automatiskt och oreflekterat behirskade
dess regler lika sikert som de tidigare
behirskade reglerna for vianstertrafiken.
For de storre stidernas motorforare och
cyklister, vilka av den starka trafiken
tvingades till ett oavbrutet iakttagande av
de nya reglerna, kunde man rikna med en
jamforelsevis kort évergangsperiod om al-
lenast nagra fa veckor. For de forare ater,
som huvudsakligen firdades pa glest tra-
fikerade landsviigar och foljaktligen icke
hade tillfille till samma 6vning i tillimp-
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ningen av de nya trafikreglerna, kravde
forvirvandet av full sikerhet betydligt
langre tid.

Vid bedémandet av fragan om denna
overgangsperiods lingd maste man sjalv-
fallet betinka, att ett stort antal forare
icke anvinde sina fordon vid den tidpunkt,
di hogertrafiken toge sin bérjan, utan forst
en lingre eller kortare tid direfter. I vilken
utstrickning detta bleve fallet samman-
hingde tydligen nidra med fragan, till vil-
ken Aarstid overgiangen forlades. Varje fo-
rare, som forst nagon tid efter den all-
minna omliggningen borjade kora i hoger-
trafik, skulle emellertid behéva en lika
ling individuell Gvergangsperiod, som om
han bérjat aktivt deltaga i hogertrafiken
redan vid dess inforande. Helt naturligt
komme den individuella 6vergangsperioden
att bliva viasentligt lingre fér medelalders
och ildre forare dn for yngre, di ju svarig-
heten att bortligga gamla vanor och for-
virva nya hastigt tilltoge med aren. Foér
fotgingarna skulle sidkerligen anpassningen
till hogertrafiken kriva den lingsta tiden.
Troligt vore, att manga personer i de dldre
Aldersklasserna over huvud icke nagonsin
skulle uppna full sikerhet i tillimpningen
av de nya trafikreglerna.

Betriffande atgirder for olycksris-
kernas nedbringande vid Overgang till
hogertrafik anforde utredningsmannen
bl. a. féljande:

Vid bedomandet av mdjligheterna att
motverka nimnda olycksrisker torde till en
borjan erinras om den fundamentala bety-
delse for trafiksikerheten, som tillkomme
de fortgdende arbetena pa vignitets for-
bittring och anpassning efter den moderna
motortrafikens behov. Bland sadana for
trafikolyckornas bekimpande visentliga
arbeten kunde nimnas bortskaffandet av
siarskilt trafikfarliga platser (”trafikfil-
lor”), huvudviigarnas férseende med dubbla
koérbanor, anliggning av ging- och cykel-
banor, anordnande av férbifartsvigar vid
stider och andra stérre samhiillen f6r fran-
skiljande av den langviaga trafiken, gatu-
korsens forseende med ljussignaler eller
anordningar for rotationstrafik samt an-
liggning av refuger i korbanorna for under-
littande av fotgingarnas passage. Det vore
uppenbart att allt, som efter dessa storre
linjer gjordes for att frimja trafiksiker-
heten, iven komme att kraftigt bidraga till
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att forebygga en okning av olycksfalls-
frekvensen vid en déverging till hogertrafik.

Vid sidan av nu berérda och andra per-
manent fortgdende arbeten for beredande
av Okad trafiksikerhet borde speciella at-
garder vidtagas for motarbetande av de
sirskilda riskerna vid en omliggning till
hogertrafik. Dylika Atgirder torde bora
vidtagas i viisentligen tva olika riktningar.
For det forsta borde trafikanterna under
tiden nirmast efter omliggningen genom
sarskilda paminnelsetavlor och andra an-
ordningar stindigt erinras om att hoger-
trafik vore gillande och dirigenom skyddas
mot eljest ofrinkomliga aterfall” i viins-
tertrafik. For det andra borde trafikanterna
genom en mangsidig och intresseviackande
upplysningsverksamhet erhalla noggrann
kinnedom om de idndrade trafikreglerna
och stimuleras att sjilva genom en mal-
medveten “omskolning” goéra sig fértrogna
med dem.

De atgiarder i forevarande avseende,
som av utredningsmannen férordades,
sammanfordes av honom i vissa huvud-
grupper, namligen omliggningens kun-
gorande, atgirder till skydd mot “ater-
fall” i vianstertrafik samt trafikanternas
”omskolning”.

P& kommitténs begiran hade jamvél
Nationalféreningen for trafiksikerhe-
tens frimjande i skrivelser den 30 de-
cember 1939 och den 1 oktober 1940
yttrat sig i hogertrafikfragan och déar-
vid avgivit forslag i fradga om organise-
randet av de arbeten, som erfordrades
for trafikomliggningen frimst med
héinsyn till den upplysnings- och pro-
pagandakampanj, som vore ndédviandig
for att motverka de 6kade olycksris-
kerna i samband med 6vergingen.

De riktlinjer, som utredningsmannen
i trafiksikerhetsfragor och nationalfor-
eningen silunda var for sig uppdragit
for en verksamhet, avsedd att minska
olycksriskerna vid overgang till hoger-
trafik, sammanfélle i det visentligaste,
och kommittén anslét sig i huvudsak
till de framkomna forslagen.

For att kunna fatta slutlig stAindpunkt
i fragan angiende 6vergang till hégertra-

fik skulle, framholl kommittén, striangt
taget krivas att man kunde — under
forutsatining att de foreslagna atgar-
derna mot 6kad olycksrisk vidtoges —
berikna forhallandet vid inférande av
hogertrafik & ena och bibehéllande av
vinstertrafik & andra sidan mellan den
totala omfattningen av de skador av
trafikolyckor, som de bada alternativen
kunde forvintas var for sig medfora.
En dylik berikning torde emellertid
icke med nagon storre grad av tillforlit-
lighet kunna verkstillas, da resultatet i
verkligheten maste bliva beroende pé
en méngfald olika faktorer, vilka ej pa
forhand kunna bestimmas. Ett forsok
att med utnyttjande av tillginglig sta-
tistik belysa detta forhallande hade
dock pad kommitténs begiran verkstillts
av davarande forste aktuarien i Kungl.
Statistiska centralbyrin Sverker Groth,
som framlagt sina berikningar i en vid
kommittébetinkandet fogad skrivelse.
Groth drog den slutsatsen, att hela
antalet hogertrafikolyckor efter det ho-
gertrafik vid viss tidpunkt inférdes
komme att understiga hela antalet
vanstertrafikolyckor, som skulle in-
triffa, darest hogertrafik ej infordes
vid namnda tidpunkt eller senare. Har-
av foljer aterigen, att, i hindelse hoger-
trafik ej infordes, vénstertrafikolyckor
maste i det langa loppet medfora skade-
verkningar av stérre omfattning (vir-
de) in de som kunde forvintas upp-
komma av hogertrafikolyckor, i hin-
delse hogertrafik inférdes. Kommittén
framholl, att denna slutsats uppenbar-
ligen talade till forman for en omligg-
ning till hégertrafik. I friga om den
tidpunkt, da vid en dylik omlidggning
vinsten i forevarande avseende skulle
uppkomma, utvisade ater Groths berik-
ningar ej alltfor gynnsamma resultat.
Hiarvid borde emellertid beaktas, fram-
holl kommittén, att berdkningarna
ytterst utginge fran den statistik, som




hade verkstillts i samband med trafik-
omliggningen i Osterrike under ar 1938.

Denna omliggning skedde under sirdeles
ogynnsamma férhallanden, bl. a. i samband
med storre trupprorelser, morkliggnings-
ovningar m. m. Ej heller genomférdes om-
liggningen samtidigt i hela landet, vilket
sikerligen bidragit till 6kat antal olyckor.
Vidare bor beaktas, att berikningarna ej
taga hidnsyn till de olyckor, som pa grund
av var ovana vid hogertrafik intriffa utom-
lands. Efter en omliggning bortfaller jam-
vil denna orsak till olycksrisker.

Kommittén anser sig darfor med fog
kunna antaga, att — dven om ett 6kat an-
tal trafikolyckor i samband med 6vergang
till hogertrafik i vart land ej kan undvikas
— man dock hirvid, siavida ej oforutsedda
ogynnsamma omstandigheter intriaffa, bor
kunna parikna ett vida bittre resultat in
de av Groth skisserade, allt under forut-
siattning att effektiva atgiarder till motver-
kande av olycksrisken vidtagas i enlighet
med de av kommittén forordade rikt-
linjerna.

I detta sammanhang framhéoll kom-
mittén, att Trafikforsikringsanstalter-
nas tariffkommitté i skrivelse den 31
oktober 1940 med anledning av fram-
stilld forfragan forklarat, att tariffkom-
mittén icke ansage sig kunna gora na-
got uttalande om huruvida hogertrafik
framdeles skulle komma att medfora
hojning av trafikforsikringspremier el-
ler icke, dd premierna inom trafikfor-
sikringsrorelsen faststilldes pa grund-
val av den officiella statistiken over
skadeférloppet. Nagon hojning av pre-
mierna enbart pa den grund, att hoger-
trafik infordes, ansage tariffkommittén
icke borde ifrdgakomma. Statistiken
over skadorna, intriffade efter hoger-
regelns inférande, komme emellertid
att bliva avgérande for huruvida trafik-
forsikringspremierna framdeles maste
bliva féremal fér hojning eller icke.

Kommittén konstaterade, att kostna-
derna for en Overgang till hogertrafik
vore, sisom framginge av den verk-
stdllda utredningen, betydande.
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I och for sig torde dock, direst hoger-
trafik o6ver huvud skall inféras i vart
land, en dylik atgird i samband med nu-
varande period av minskad trafik vara ur
ckonomisk synpunkt att fororda, da man
maste utgd frin en si smaningom 6kande
trafik med diarav jamvil foljande okade
omliggningskostnader. I vad man ifraga-
varande kostnader skola i det ldnga loppet
kunna motvigas av o6kade inkomster for
landet genom en pa grund av omliggningen
stegrad turisttrafik fran utlandet ir omdj-
ligt att bedoma, aven om vil far antagas
att inforandet av hégertrafik skall stimu-
lera en dylik trafik.

Kommittén framholl ocksd, att de at-
girder, siarskilt betriffande ombyggnad
av bussparken, som pakallades av om-
laggningen, komme att bereda ett stort
antal arbetstillfillen i hindelse av ar-
betsloshet inom berérda grenar av ar-
betsmarknaden.

For klarliggande av sin standpunkt
betriaffande frigan om Overgang till
hogertrafik anférde kommittén slut-
ligen foljande.

En o6vergang till hogertrafik i vart land
betriffande viig- och gatutrafik maste an-
ses vara principiellt riktig for vinnande av
storsta mojliga enhetlighet i fraga om tra-
fikreglerna till lands pa sitt redan skett
till sjoss och i luften. Man bor jamvil kun-
na antaga, att direst effektiva atgirder mot
den okade risken for trafikolyckor i sam-
band med 6vergangen till dylik trafik vid-
tagas, antalet av nimnda trafikolyckor
skall kunna nedbringas sa att trafikom-
liggningen inom en ej alltfér lang tid skall
visa sig beriittigad ur trafiksikerhetssyn-
punkt. Savitt nu kan beddémas, synes en
overgang till hogertrafik i anslutning till
den nuvarande perioden av minskad trafik
A viagar och gator vara att fororda, direst
en overgidng overhuvud i vart land skall
ske, enir en okad trafik, som vial maste
inom ett antal Ar forvintas, kommer att
medfora savil okade kostnader foér som
storre olycksrisker vid omliggningen.

Kommittén vill darfor fororda, att —
direst ej ur statsfinansiella synpunkter
eller av andra skil, som undandraga sig
kommitténs bedémande, hinder modter —
beslut fattas om infoérande av hogertrafik
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i vart land i enlighet med av kommittén
forordade riktlinjer.

Over kommitténs betinkande av-
gavos, efter remiss, yttranden fran ett
stort antal myndigheter och organisa-
tioner.

Generalpoststyrelsen och vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen tillstyrkte kom-
mitténs forslag. Overbefidlhavaren, ar-
meéforvaltningens tygdepartement och
statens arbetsmarknadskommission ha-
de intet att erinra mot detsamma. Jirn-
vagsstyrelsen fann sig icke bora mot-
sitta sig forslaget. Statspolisintendenten
och statskontoret ansigo, att genom-
férande av hogertrafik icke borde kom-
ma i frdga under da radande forhallan-
den. Skoloverstyrelsen uttalade sig icke
i huvudfragan.

Foljande lansstyrelser tillstyrkte for-
slaget eller ansléto sig i princip till kom-
mitténs stAndpunkt: ldnsstyrelserna i
Ostergotlands, Kronobergs, Kalmar, Got-
lands, Blekinge, Kristianstads, Malmo-
hus, Alvsborgs, Virmlands, Orebro,
Kopparbergs, Visternorrlands och Jamt-
lands ldn. Overstathillardmbetet och
lansstyrelsen i Jonkopings ldn ansigo
sig icke bhora avstyrka de sakkunnigas
forslag. Lansstyrelsen i Stockholms lin
uttalade, att den under normala forhal-
landen icke skulle ha motsatt sig 6ver-
gang till hogertrafik men ansdg, att det
dd radande krisliget syntes foga in-
bjuda till sidan atgirds vidtagande och
avstyrkte ”fér niarvarande” kommitténs
forslag. Aven linsstyrelsen i Gévleborgs
lin anférde liknande synpunkter och
fann sig nodsakad avstyrka forslagets
genomforande under da rddande oover-
skadliga forhéllanden”. Linsstyrelsen i
Goteborgs och Bohus lian ville i princip
icke avstyrka hogerregelns inforande
men férmenade, att omliggningen icke
borde #ga rum under divarande kri-
tiska forhallanden och lansstyrelsen i
Viastmanlands lan stdllde sig synner-

ligen tveksam till lampligheten av att

reformen genomférdes ”i den nuva-
rande hela vart land och folk tyngande
krigskrisen”. Lansstyrelserna i Upp-
sala, S6dermanlands, Visterbottens och
Norrbottens lin avstyrkte forslaget un-
der da radande forhéallanden. Likasé
uttalade sig lansstyrelsen i Hallands ldn
mot inforande av hogertrafik och ldns-
styrelsen i Skaraborgs ldn avstyrkte
bestimt det av kommittén framlagda
forslaget.

Polismistaren i Stockholm, ordnings-
polisintendenten och t. f. trafikpolis-
intendenten dirstiddes, fran vilka ytt-
randen infordrades, uttalade sig for
overgang till hogertrafik och Stock-
holms stads gatunidmnd, vilken efter
remiss fran overstathallarimbetet avgav
yttrande, ansag sig icke kunna avstyrka
inférandet av saddan trafik. Av genom
vissa ldnsstyrelser horda myndigheter
i ldnen tillstyrkte eller uttalade sig for
overgang till hogertrafik 12 vigingen-
jorer, 3 vigstyrelser, 5 linsbesiktnings-
mén och 6 polismyndigheter. Kommit-
téns forslag avstyrktes av 3 vigstyrel-
ser. En vigstyrelseférening och en
vigstyrelse tillstyrkte i princip men
avstyrkte 6vergéng till hogertrafik un-
der di riddande forhallanden.Detsamma
gjorde en linsbesiktningsman. Bibehél-
landet av vinstertrafik forordades av
en lansbesiktningsman och en uttalade
sig varken direkt for eller emot. Tva
polismyndigheter uttalade sig mot en
overgang till hogertrafik och en vég-
ingenjor ansag sig icke for det dava-
rande kunna tillstyrka sddan 6vergang.
Skaraborgs lins vigforening avstyrkte
inférande av hogertrafik. En viagsty-
relse gjorde inget uttalande i huvud-
fragan och en ansag sig icke kunna taga
stiallning till denna.

Av de genom kommunikationsdeparte-
mentets forsorg horda organisationerna
och sammanslutningarna uttalade sig




for overgang till hogertrafik Svenska
sparviigs-, buss- och férortsbanefor-
eningen, Trafikforsikringsféreningen,
Nationalféreningen for trafiksikerhe-
tens frimjande (reservation anfdrdes
av ordféranden, understathallaren Hall-
gren), Kungl. automobilklubben, Motor-
miinnens riksforbund, Automobilbesikt-
ningsminnens forening, Cyklisternas
riksforening (Cykelfrimjandet), Sveri-
ges bilskolors riksforbund, Svenska
automobilhandlareforeningen, Svenska
trafikforbundet, Svenska vigforeningen,
Svenska vigstyrelsernas férbund och
Svenska teknologféreningen.

Sveriges trafikbildgares riksorganisa-
tion aberopade i sitt remissyttrande av
organisationen inhémtade utldtanden
fran de anslutna specialférbunden
Svenska droskbiligareférbundet, Sven-
ska lasttrafikbiligareforbundet och
Svenska omnibusigareférbundet. Drosk-
biligareférbundet stillde sig neutralt
till fragan om hogertrafikens inférande.
De tvenne andra férbunden stillde sig
icke avvisande i princip mot att hoger-
trafik inférdes i landet, men ansago det
d4 radande liget vara saddant, att den
ifragasatta reformen icke for det déva-
rande borde genomféras.

Svenska landskommunernas forbund
och Svenska motorforbundet avstyrkte
i sina remissyttranden forslaget om
overging till hogertrafik.

Svenska jiarnvigsféreningen och Sven-
ska stadsférbundet uttalade sig icke i
huvudfragan.

Vidare avgav Automobilhandlarefor-
bundet yttrande &ver kommitténs for-
slag och tillstyrkte dérvid 6verging till
hogertrafik.

Fragans behandling vid 1941, 1943 och 1945
ars riksdagar

Vid 1941 drs riksdag vicktes motio-
ner om inférande av hogertrafik.
I utlitande, nr 13, i anledning av
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motionerna anmirkte andra lagutskot-
tet, att fragan huruvida hogertrafik
skulle inféras i vart land for det da-
varande efter verkstilld utredning vore
foremal for Kungl. Maj:ts provning.
Med hinsyn hirtill ansag utskottet, att
riksdagen icke da borde taga stillning
till denna fraga, samt hemstillde, att
motionerna icke matte féoranleda négon
riksdagens atgird.

Vid behandlingen av utskottsutlatan-
det i andra kammaren anférde chefen
for kommunikationsdepartementet att
regeringen icke principiellt fattat stand-
punkt i frAgan om overgang till hoger-
trafik, men att regeringen ansige det
oundgiingligen nodviandigt att vénta
med sitt stindpunktstagande, till dess
det framtida laget biittre kunde over-
blickas. I samband hirmed péapekades
de betinkligheter, som en trafikomlégg-
ning motte ur militar beredskapssyn-
punkt. Aven statsfinansiella skidl an-
fordes.

Riksdagen bif61l utskottets hemstillan.

Aven 1943 drs riksdag behandlade i
anledning av motioner frigan om om-
liggning till hogertrafik. Motionerna
ledde icke till nagon riksdagens atgird.

Vid 1945 drs riksdag vicktes &nyo
fragan om Overgivande av vianstertrafi-
ken. I tre motioner, 1:37 av herr Helges-
son m. fl., II:71 av herr Nilsson i Gote-
borg m.fl. och II:177 av herr Birke,
hemstilldes att riksdagen matte i prin-
cip besluta inférande av hogertrafik i
landet samt bemyndiga regeringen att
sd snart forhallandena det medgéve
genomfora reformen, enligt de tva forst-
namnda motionerna dock senast tva ar
efter krigets slut.

I skrivelse den 23 januari 1945 an-
modade chefen for kommunikations-
departementet vig- och vattenbyggnads-
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styrelsen att skyndsamt dels verkstilla
den revision av kostnadsberikningarna
i hogertrafikkommitténs betiinkande,
som kunde féranledas av efter ar 1940
intriffade forhallanden, samt pi grund-
val av en saddan revision framliigga nya
kostnadsberikningar i dmnet, dels ock
i samband dirmed avgiva ej mindre
yttrande och forslag betriffande den
6vergangstid, som limpligen borde fast-
stilllas direst beslut om Gvergang till
hégertrafik skulle meddelas inom en
nirliggande framtid, #n #ven yttrande
rorande de omstindigheter i ovrigt,
som styrelsen funne vara av betydelse
for ett stindpunktstagande i fragan.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen re-
dovisade nimnda uppdrag med skri-
velse den 2 mars 1945. Under férutsitt-
ning att 6vergang till hogertrafik skedde
hosten 1946, skulle kostnaderna for
6vergingen enligt styrelsens beriikning-
ar uppgéi till ca 27 miljoner kronor.
Kostnaderna hade alltsi sedan héoger-
trafikkommitténs berikningar utférdes
stegrats med omkring 11 miljoner kro-
nor. Direkt jimférelse mellan kommit-
téns och styrelsens siffror bleve emel-
lertid missvisande, dels emedan styrel-
sen i sin berdikning medtagit vissa
kostnader, som kommittén icke tagit
hédnsyn till (fraktkostnader fér bussar
en miljon kronor och oférutsedda ut-
gifter en miljon kronor), dels pa grund
av den prisstegring som intritt sedan
kommittén framlade sin beriikning.

Betriaffande principfragan, huruvida
overgdng borde ske till hogertrafik, an-
férde vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sen att Overging till hogertrafik med
hinsyn till kravet pa stérsta méjliga
trafiksikerhet i den kommande inter-
nationella trafiken icke lingre syntes
kunna skjutas at sidan. Styrelsen ytt-
rade vidare bl. a.

Flera andra skil hava framfoérts for
overgang till hogertrafik, bland annat rat-

tens placering i de flesta av landets bilar.
Kommittén har emellertid som slutomdéme
uttalat, att den omstindigheten, att fler-
talet bilar i vart land iro vinsterstyrda,
icke kunde godtagas som skil for overgang
till hégertrafik, da nackdelarna och forde-
larna av vinsterstyrning vid vinstertrafik
torde viga ungefir lika. Denna uppfattning
kan vig- och vattenbyggnadsstyrelsen for
sin del icke dela, och den motsiges dven
av det forhallandet, att i liinder med hoger-
trafik ratten praktiskt taget alltid sitter
till vinster. Det ir ett av varje bilist vil-
kint faktum, att rattens placering till vins-
ter i vinstertrafik innebir avsevirda oli-
genheter vid omkérning, enir foraren i den
omkérande bilen icke kan 6verskada den
framforvarande vigbanan och i god tid
varsebliva métande fordon utan att taga
storre delen av den hogra viighalvan i an-
sprik. Ett icke obetydligt antal trafik-
olyckor torde hava haft sin orsak i nimnda
forhallande. Den omstindigheten, att fora-
ren efter omliggning till hogertrafik icke
lingre kommer att sitta vid den sida av
fordonet, som befinner sig nirmast vig-
kanten, blir av alltmer underordnad bety-
delse i den man breddningen av vigarna
fortskrider. For ovrigt ma framhallas, att
forare vid mote med annat fordon kan
nedbringa sin egen hastighet om han ar
osiker om vigkantens beligenhet; vid om-
korning till viinster blir rattens placering
till vinster till foérdel, eftersom féraren i
den uppdrivna hastigheten kan noga kont-
rollera sitt eget fordons beligenhet i for-
hallande till viigkanten. Vig- och vatten-
byggnadsstyrelsen finner silunda, att rat-
tens placering méaste anses hava en mycket
stor betydelse ur trafiksikerhetssynpunkt
och att en overgang till hogertrafik #ven
i detta avseende verkar trafiksikerhets-
fraimjande.

Fore kriget hade Sverige en icke obetyd-
lig export av automobiler. PA senare tid
har jamvil viss export av firdigbyggda
bussar férekommit. Da exporten sa gott
som uteslutande gatt till linder med héger-
trafik, som alltsd kriva bussar med helt
annat byggnadssitt dn som hittills tilliim-
pats i Sverige, skulle det fér automobil-
industrien vara av virde med samma tra-
fikriktning i Sverige, varigenom tillverk-
ningskostnaderna skulle kunna sinkas och
konkurrenskraften okas.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen

framho6ll hur det allminna trafikliget



1945 wvar sirskilt gynnsamt f6r en om-
laggning av trafikriktningen och att
idven ekonomiska synpunkter talade
mycket starkt emot varje uppskjutande
av omliggningen till efter hosten 1946.

Over vig- och vattenbyggnadsstyrel-
sens skrivelse avgavos, efter remiss,
vttranden av davarande statens arbets-
marknadskommission, savitt anginge
med fragan forbundna arbetsmarknads-
synpunkter, och av statens industri-
kommission, savitt anginge material-
synpunkter.

Arbetsmarknadskommissionen fram-
holl, att 6verviigande delen av arbetena
vid en 6vergang till hogertrafik utgjor-
des av verkstadsarbeten. Verkstadsindu-
strien vore att anse som foérhallandevis
konjunkturkénslig, varfér hansyn till
liget pa arbetsmarknaden syntes béra
tagas vid valet av tidpunkt for en even-
tuell 6verging till hogertrafik. Kommis-
sionen ville framhalla angeligenheten
av att avgoérande snarast fattades i prin-
cipfragan, huruvida hogertrafik skulle
inforas eller ej. Direst en trafikomlagg-
ning beslutades, borde det 6verlatas at
Kungl. Maj:t att med beaktande av bl. a.
arbetsmarknadspolitiska synpunkter be-
stimma om tidpunkten for reformens
genomfoérande.

Industrikommissionen férklarade, att
de med en 6vergang till hégertrafik for-
bundna materialfrigorna icke torde
vara av beskaffenhet att utgéra hinder
mot en omliggning.

I utlatande, nr 62 vid 1945 Ars riks-
dag, hemstillde andra lagutskottet, att
forendimnda motioner icke méatte foran-
leda nagon riksdagens atgird. Utskottet
anforde:

Sasom huvudskil for évergang till hoger-
trafik har anférts, att enhetliga trafikreg-
ler i den internationella landsvigstrafiken
skulle eliminera de orsaker till trafikolyc-
kor som sammanhinga med ovana vid ett

fraimmande trafiksystem vid fird frin ett
land till ett annat. Verkan hirav skulle
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bliva dels den direkta att trafiksikerheten
pa lang sikt skulle forbattras och dels den
mera indirekta att den himmande inver-
kan, som forekomsten av skilda trafik-
system kunde antagas utéva pa den inter-
nationella trafikens utveckling, skulle bort-
falla.

Mot nu berérda och andra fordelar av en
overgang till hogertrafik maste viagas de
oligenheter som en trafikomliggning skulle
medfora, namligen faran for 6kad olycks-
fallsrisk under 6vergangsperioden och kost-
naderna for genomférande av reformen.

Vid bedémandet av det ovan nidmnda
huvudskilet for inférande av hogertrafik
maste stor vikt fastas vid frigan huru sam-
fardseln mellan Sverige och utlandet kom-
mer att utvecklas. Harvid bor beaktas, att
vart lands forbindelsemdjligheter med
grannlinderna dro mycket begrinsade, vil-
ket i sin ordning maste verka aterhallande
pa trafikutbytet dven med andra lander.
Att gora nagra forutsigelser betriffande
den allminna trafikutvecklingen linderna
emellan torde vara mycket vanskligt. Ut-
skottet haller i vart fall for troligt, att
Sverige icke pa lang tid kan forvintas bliva
i mera avseviird man berort av en eventuell
intensifiering av den internationella lands-
vigstrafiken. — Nir det giller att taga
stallning till de for overgang till hoger-
trafik Aberopade trafiksikerhetsskilen bor
icke heller forbises, att trafiken over grian-
serna avseviirt underlittas diarigenom att i
Sverige tillimpas internationella regler i
friga om vigmirken och trafiksignaler.

Att olycksfallsrisken, déirest hogertrafik
infordes, skulle stegras under oOvergangs-
perioden torde vara ofrinkomligt. 1939 ars
hogertrafikkommitté har emellertid antagit
att, direst effektiva atgiarder mot den
okade olycksfallsrisken vidtoges, antalet
trafikolyckor skulle kunna nedbringas sa
att en trafikomliggning inom en ej alltfor
ling tid skulle visa sig berittigad ur trafik-
sikerhetssynpunkt. Aven om man bortser
fran de enligt utskottets mening vaga grun-
der, pa vilka antagandet vilar, torde det-
samma ej vara berittigat med mindre én
att man utgdr frian att landsvagstrafiken
mellan Sverige och utlandet kommer att fa
en mycket stor omfattning. Att mot bak-
grunden av vad ovan namnts betriffande
den troliga utvecklingen i detta avseende
taga risken av en 6kad olycksfallsfrekvens
inom landet finner utskottet betinkligt.

Under idrendets behandling har framhal-
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lits, att Sverige icke i lingden kan bibe-
hélla ett trafiksystem som avviker fran det
som tillampas i flertalet andra linder och
att ett uppskov med omliggningen bland
annat kommer att medféra visentligt 6kade
kostnader. Aven om trafiksikerhetssyn-
punkterna i en framtid skulle kriva 6ver-
gang till hogertrafik, finner utskottet den
omstindigheten att omliggningen da even-
tuellt skulle bliva dyrare ej vara avgoérande
for fragans behandling i nuvarande lige.
Atskilliga reformférslag pa socialpolitikens
omrade, vilka under kriget fatt vila, pa-
kalla efter dess avslutande uppmiirksamhet
och komma vid genomférandet att kriva
stora kostnader. Samtidigt dirmed fram-
trider behovet av utgiftsbegrinsningar for
vinnande av littnader i beskattningen. For
en overvigande del av landets befolkning
torde forverkligandet av 6nskemal i be-
rorda avseenden framsti sisom mera ange-
liget dn inforandet av hégertrafik. Enligt
utskottets mening béra under sadana for-
hallanden ej nedliggas stora kostnader for
genomforande av en trafikomliggning, vars
aktuella fordelar skulle vara minst sagt
tvivelaktiga.

Till det anférda kommer den omstindig-
heten, att kravet pa oOvergang till héger-
trafik i och for sig icke torde uppbiras
av nagon utbredd folkmening. Enligt ut-
skottets asikt bor en reform som skulle
utova sd stor inverkan pa medborgarnas
vanor som en genomgripande dndring av
hdavdvunna trafikregler ej komma till stand
med mindre dn att den omfattas av folkets
breda lager. Direst frigan om inférande av
hogertrafik Aanyo skulle komma under
statsmakternas behandling, kan det ifraga-
sattas, om icke folkmeningen borde under-
sokas genom folkomrdéstning.

I en vid utskottsutlaitandet fogad re-
servation, vari bl.a. erinrades om andra
lagutskottets utlaitande nr 24 vid 1939
ars riksdag, féreslog herr Norman m.fl.
att riksdagen matte dels for sin del be-
sluta, att hogertrafik skulle inféras i
landet, dels ock i skrivelse till Kungl.
Maj:t anhélla att Kungl. Maj:t ville nér-
mare dverviga frigan om den ldmpliga
tidpunkten f6r en trafikomliggning och
foreldgga riksdagen forslag hirom.

Efter langvariga debatter i bAda kam-
rarna biféll andra kammaren utskottets

hemstéllan och forsta kammaren reser-
vationen. Fragan om inférande av hé-
gertrafik forfoll salunda.

Fragans behandling efter 1945

I det betinkande med forslag till vig-
trafikférordning m. m., som 1944 drs
trafikforfattningssakkunniga framlade
1948 (SOU 1948:34) och som ligger till
grund for den nu gillande vigtrafikfor-
ordningen, ha de sakkunniga i enlighet
med direktiven icke upptagit fragan om
overgang till hogertrafik. De sakkun-
niga ha emellertid i betdnkandet i sam-
band med utformningen av reglerna for
vinsterkérningen framhallit, att med
hiansyn till de betydande férdelar, som
skulle vinnas genom en Overging till
hogertrafik, de sakkunniga funne ange-
liget, att forevarande friga komme att
vederborligen uppmirksammas.

Nordiska parlamentariska kommittén
for friare samfdrdsel m. m, faste i sitt
ar 1953 avgivna betdnkande nr 5 med
forslag till lattnader i fridga om tull-
behandling m. m. av motorfordon i tra-
fiken mellan de nordiska ldnderna
(SOU 1953:5) uppmirksamheten pa de
ridande olikheterna i respektive lin-|
ders vagtrafikbestaimmelser. Kommittén
anforde:

Med redan skedd och ytterligare vantad
okning av trafiken ter det sig angeliget att
motortrafikanterna i delvis andra och tyd-
ligare former &n hittills vid grdnserna
uppmiarksammas pa dessa olikheter. Aven
om sa sker adr det uppenbart att de faror
och olidgenheter, som dessa olikheter visat
sig medfora, ytterligare accentueras allt-
eftersom trafiken 6kar. Kommittén anser
darfor att sa fullstindig Overensstaimmelse
som mdojligt i respektive linders viagtrafik-
bestimmelser bor efterstrivas. Den storsta |
oligenheten — icke minst fran trafikséker-
hetssynpunkt — ligger sjidlvfallet dari att ‘
i Nordens mittland 4nnu tillimpas védnster-
trafik, medan o6vriga lander har hoégertra-
fik. Enligt vad kommittén erfarit pagar for
niarvarande i Sverige inom ingenjorsveten-
skapsakademiens transportforskningskom-



mission en utredning roérande detta pro-
blem. Kommittén kan — utan att for den
skull nirmare ingd pa denna friga — icke
underliata att understryka det betydande
praktiska virde det skulle ha for den inter-
nordiska trafiken om Sverige sage sig i
stdnd att overga till hogertrafik. Skapandet
av enhetliga bestaimmelser i detta avse-
ende skulle ytterligare manifestera de nor-
diska lindernas vilja och forméga att 16sa
frigor av gemensamt intresse i det goda
samforstandets och de Omsesidiga hdnsy-
nens tecken.

I en sdsom bilaga i sistndimnda betén-
kande intagen skrivelse fridn De nor-
diska motororganisationernas perma-
nenta kommitté till Nordiska parlamen-
tariska kommittén framholls intresset
fran dansk, finsk, norsk och, med un-
dantag av England, utlindsk sida over
huvud taget att 6vergang snarast mojligt
skedde till hogertrafik i Sverige.

Vid arsmoéte den 16—19 maj 1953
med Alliance Internationale de Touris-
me (AIT) antogs en resolution, vari
organisationens generalfoérsamling utta-
lade, att inforande av hogertrafik i
Sverige skulle innebéira en obestridlig
vinst for den internationella trafiken
pa den europeiska kontinenten, och ut-
tryckte férhoppningen att hogertrafik i
en nira framtid maétte inforas i Sverige.

Fragan om o6vergang till hogertrafik
och dirmed sammanhingande problem
har under &ren 1950—1953 varit fore-
mél for utredning inom Ingeniérsveten-
skapsakademiens transportforsknings-
kommission. Malet for utredningsarbe-
tet har varit dels att komplettera 1939
ars hogertrafikkommittés betdnkande
p&4 de punkter, detta kunde anses for-
aldrat, dels att framldgga en allmin
plan for hur 6vergang till hogertrafik
skulle kunna praktiskt och pa billigaste
siatt genomforas. Utredningsarbetet har
utforts av en av transportforsknings-
kommissionens vig- och fordonskom-
mitté tillsatt subkommitté, bestdende av
direktor Sten Hagardt, ordférande, di-
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rektor Nils Ahlgren, civilingenjor Hugo

Bjorck, direktér Tage Leijon, civil-

ingenjor Bertil Liljeqvist och civil-

ingenjor Stig Samuelson, vilka redovisat

sitt arbete i en den 25 september 1953

dagtecknad skrift med sammanstillning

av berdkningarna (se bilaga 1). Dessa
berikningar ge vid handen, att under
vissa angivna forutsittningar en om-

laggning till hogertrafik tidigast ar 1958

och senast ar 1959 skulle draga en kost-

nad av i runt tal 150 miljoner kronor.

Vid 1953 drs riksdag viacktes i forsta
kammaren av herr Lindén m.fl. och i
andra kammaren av herr Ericsson i Nis
m. fl. likalydande motioner, vari hem-
stilldes att riksdagen matte besluta att
i skrivelse till Kungl. Maj:t begira
skyndsam utredning och forslag till
nidsta ars riksdag angdende inférande
av hogertrafik i Sverige.

Vid motionernas behandling i andra
lagutskottet voro tillgdngliga fore-
ndmnda, inom den av ingenidrsveten-
skapsakademiens transportforsknings-
kommissions kommitté for vég- och
fordonsfragor tillsatta subkommittén
verkstillda kostnadsberidkningar for
overgang till hogertrafik, varjamte vissa
utskottsledamoter deltogo i en av mo-
tororganisationer anordnad studieresa
till Danmark och Tyskland. &ver motio-
nerna inhéimtade utskottet' yttranden
frdn vissa myndigheter och organisa-
tioner.

Overbefdlhavaren uttalade att for
krigsmaktens del skulle foljderna av en
overging till hogertrafik bli i huvudsak
foljande: _

a) Under en relativt lang oOvergangstid
kommer en del personal, som: ar krigs-
placerad som motorfordonsforare, att
sakna utbildning i korning med hoger-
trafik.

Fordonsmateriel sisom bussar och sno-

plogar maste andras.

Vissa omliggningsarbeten erfordras in-

om militira anldggningar.
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d) Smirre dndringar maste genomforas i
reglementen och instruktioner.

Dessa konsekvenser idro icke av den art
att nagon erinran mot 6vergang till hoger-
trafik kan goras ur forsvarssynpunkt.
Vissa, sannolikt relativt begriansade, kost-
nader komma att uppsta. Dérest den i mo-
tionen foéreslagna utredningen kommer till
stind avser jag lata narmare utreda dessa
kostnader.

Statspolisintendenten anférde fol-

jande:

Allt sedan 1939 ars hogertrafikkommitté
avgav sitt betinkande har fragan om over-
gang till hogertrafik aldrig varit avford
frin den allminna diskussionen. De skil,
som tala for en dylik reform, torde vara
sd allmiint kinda att jag saknar anledning
att hiar nirmare ingd pA desamma. Det ir
emellertid att beklaga att man icke vid
krigsslutet, da trafikvolymen dnnu héll sig
pa krigsarens laga niva, overgick till hoger-
trafik. Med hinsyn till den stora omfatt-
ning, som den internationella biltrafiken
redan uppnitt och som pa goda grunder
kan antagas ytterligare komma att oka i
avseviard utstrickning, torde det knappast
i lingden kunna undvikas att Sverige fran-
gar vanstertrafiken. Ju lidngre tiden gar,
desto hogre blir det pris, som maste betalas
for en sddan reform. DA det icke ankommer
pa mig att behandla reformens ekonomiska
sida vill jag endast med nagra ord berora
de trafiksiikerhetsfragor, som ha samband
med reformen. Nigra statistiska uppgifter
betriffande antalet trafikolyckor, i vilka
utlindska bilforare pa det ena eller andra
sittet dro inblandade, finnas beklagligtvis
icke. Oaktat man silunda icke kan erhéalla
en exakt uppfattning om vianstertrafikens
inverkan pa trafiksikerheten torde man
dock kunna antaga att densamma har en
menlig inverkan. Ett fringiende av hittills
tillimpad vinstertrafik skulle siakerligen
under den férsta tiden foranleda en viss
6kning av antalet trafikolyckor, ett férhal-
lande som foranlett tveksamhet hos stats-
makterna infér reformen. I sitt betinkande
anforde 1939 Aars hogertrafikkommitté pa
grundval av foretagen statistisk utredning
att — i hidndelse hogertrafik ej infores —
olyckor, som bero pa ovana vid vinster-
trafik, maste i det linga loppet medfora
skadeverkningar av stérre omfattning dn
de, som kunna foérvintas uppkomma av
olyckor, vilka bero pi ovana vid hoger-

trafik, i hindelse sadan trafik infores. In-
for detta konstaterande, vars riktighet icke
torde kunna bestridas, synes forenimnda
tvekan bora oévervinnas.

Sammanfattningsvis far jag anfora att
olika omstindigheter enligt min uppfatt-
ning tala fér en snar overgang till hoger-
trafik, varfor jag tillstyrker en utredning
i arendet. Utredningen bor jamvil under-
soka om genom modifikationer under en
overgangstid kostnaderna eventuellt kunna
hallas nere.

Jédrnvdgsstyrelsen, som utgick ifran
att statens jiarnvagar eller till statens
jirnvigar anknutna foretag icke komme
att drabbas av nagra kostnader fér om-
indringsarbeten i samband med en

overgang till hogertrafik pd landsvi-
garna, hade intet att erinra mot en ut-
redning av fragan.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen hin-
visade till ovan atergivna uttalanden i
principfrdgan och kostnadsberikning-
ar, som ambetsverket avgav i skrivelse
den 2 mars 1945 till chefen fér kom-
munikationsdepartementet, samt an-
férde bl. a. foljande:

Under den tid som forflutit sedan
nimnda skrivelse avgavs, ha i avseende a
de faktorer, som sirskilt paverka bedéman-
det av inforande av hégertrafik, tva visent-
liga forandringar intritt. Den ena hianfor
sig till den vildiga 0kning av trafiken mel-
lan Sverige och utlandet, som kunnat kon-
stateras de senaste aren och som vida dver-
traffat tidigare forutsigelser. Den andra
hirrér fran att den 6kning av den inhem-
ska trafiken, som var att forvianta, har
kommit langt tidigare och blivit vasentligt
storre dn beriknat. Som en f6ljd hirav
torde kostnaderna for en overgang till ho-
gertrafik ha stegrats mycket snabbt. En
ytterligare stegring dr att forvinta genom
fortsatt 6kning av motorfordonsbestandet
och trafiken samt genom att med vég- och
gatuvisendets upprustning allt flera anord-
ningar komma att utféras, som maste om-
indras vid en overgang.

Den internationella trafikens utveckling
har silunda skiarpt aktualiteten av det i
motionerna berdérda problemet samtidigt
som trafikens tillvixt och vad dirmed sam-
manhiinger medféra, att kostnaderna for




en omindring O6ka mer och mer. Pa den
grund synes det i hog grad angelaget att
snarast mojligt komma till ett definitivt
stillningstagande i fragan. D4 i motionerna
asyftad utredning synes erforderlig for att
klarligga problemet, tillstyrker styrelsen,
att den foreslagna utredningen nu kommer
till stand.

Statens trafiksdkerhetsrdd erinrade
om 1939 ars hogertrafikkommittés for-
slag och anforde dérefter bl. a. foljande:

1 fraga om antalet vigtrafikolyckor i
Sverige, som anses kunna tillskrivas ut-
lindska trafikanters ovana vid vianstertra-
fik, har trafiksikerhetsradet icke nagra
dagsfarska siffror. Saddana torde, savitt
avser utlindska motorfordonsforare, kom-
ma att liamnas av Trafikfoérsikringsfor-
eningen, som enligt vad radet har sig be-
kant jamval erhallit forevarande motion
for yttrande. Man kan emellertid — utan
att aga tillgadng till faktiska uppgifter om
forhallandet — vaga det pastaendet, att
landet giastande utlindska trafikanters
ovana vid vart vidnstersystem kommer att
orsaka olyckor, vilkas antal dkar i och med
att antalet utlinningar har i landet okar.
Dirtill kommer att de olyckor, det har ar
friga om, i manga fall leda till svara ska-
dor pa savil minniskor som materiel. An-
ledningen hirtill torde vara, att det i regel
ror sig om kollisioner under héga hastig-
heter.

Vad darefter giller de olyckor, som
hianda svenska viagtrafikanter i lainder med
hégertrafik och som kunna sittas i sam-
band med dessa trafikanters ovana med ett
sadant trafiksystem, ar det som hogertra-
fikkommittén framholl svart att fa tillfor-
litliga uppgifter hirom. Enligt vad radet
erfarit kunna uppgifter i detta avseende
erhallas. Hithérande olyckor dro emellertid
icke registrerade hos nagot for forsakrings-
foretagen gemensamt organ, utan de maste
plockas ut hos varje forsakringsforetag. For
att f4 fram uppgifterna erfordras siledes
ett omfattande arbete. Det ar emellertid
hoégst sannolikt, att &dven detta slag av
olyckor okar pA samma ging som antalet
svenska trafikanter i linder med hdéger-
trafik okar.

Enligt tillgingliga uppgifter fran hoger-
trafikkommitténs betinkande och foreva-
rande motioner samt frian socialstyrelsen
har motorfordonstrafiken och resandefre-
kvensen over vara granser undergiatt en
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mycket kraftig 6kning under senare ar. For
kommande ar torde man kunna rikna med
en ytterligare o6kning i dessa avseenden.
Detta torde i varje fall gilla svenskars
resor till évriga nordiska linder och resor
av dessa linders medborgare till Sverige
pa grund av de littnader som redan genom-
forts (i form av passfrihet) eller som pla-
nerats och sannolikt komma till stand
(smidigare tullbehandling av motorfor-
don). Man torde diarfér bora rikna med att
de olyckor, som intriaffa pa grund av sven-
skars ovana vid hogertrafik i utlandet och
utliinningars ovana vid vinstertrafik i Sve-
rige, successivt komma att 6ka. Om Sverige
overgick till hogertrafik, skulle sadana
olyckor icke lingre hinda utlinningar i
Sverige, och niir svenskarna i sitt eget land
vant sig vid hogertrafiken skulle olyckor
av detta slag icke heller hinda dem. En
overgang till hogertrafik kommer saledes
att i dessa avseenden medfora en bestaende
vinst ur trafiksikerhetssynpunkt.

Vad giller fordelarna med vinster-
styrd bil i hogertrafik framholl trafik-
siikerhetsradet foljande:

Man kan konstatera, att en forare av
viinsterstyrd bil i hogertrafik, vars sikt
skymmes av ett framforvarande fordon,
kan utan att vidtaga nagra sirskilda atgir-
der bittre oOverblicka viagbanan och tidi-
gare iakttaga motande fordon, dn om han
kor samma bil i vinstertrafik. Om foéraren
i en vinsterstyrd bil i hogertrafik skall
forbereda omkorning, behdéver han siledes
i allminhet icke fora bilen lingre ut pa
vigbanan in dir den vid normal fiard skall
befinna sig. Med samma bil i vinstertrafik
maste han diremot i de flesta fall fora
bilen ut pa kérbanan — i detta fall ut till
hoger — for att bli i tillfdlle att konsta-
tera att inget fordon eller annat hinder
for en omkérning finnes pid den erforder-
liga omkérningsstrickan. Darest ett hinder
skulle uppenbara sig, maste foraren snabbt
aterfora bilen till betryggande plats pa
vigen. Sddana mandvrer kan han fa fore-
taga atskilliga ginger, innan omkorningen
kan fullbordas, och de maste alltid medfora
irritation icke endast for honom sjialv utan
dven for andra trafikanter pa vigen. Om
han dessutom befinner sig foér nara det
framférvarande fordonet — det han d@&mnar
koéra om — ir hans sikt éver den framfor-
varande vigbanan, did han forbereder om-
kérning och alltsi for bilen ut pd vigen, sa




begriinsad, att stor risk foreligger for kol-
lision med motande fordon. Ehuru nagra
sikra uppgifter om frekvensen av olyckor
av denna typ icke foreligga for dagen, ar
det dock kint, att atskilliga sddana olyckor
intraffat.

Det torde vara forenat med avsevirda
svarigheter att viaga de for- och nackdelar,
som kunna tillskrivas héger- resp. vinster-
styrda bilar mot varandra. Man bor emel-
lertid dgna denna fraga omedelbar upp-
mirksamhet genom att fortlopande studera
olyckor, som kunna tinkas bero pa eller
sammanhinga med rattplaceringen. Enligt
trafiksdakerhetsridets mening &ar rattens
placering vid den sida av bilen, som ar inat
vigbanan, av storre betydelse dn som pa
manga hall havdas, och den bor tillmitas
storre vikt d4n de av kommittén angivna
fordelarna av rattens placering vid bilens
andra sida. Denna asikt torde ligga till
grund for bestimmelsen i vinstertrafik-
landet England, att bilarna dir for in-
hemskt bruk skola vara hoégerstyrda. Da
de allra flesta bilarna i Sverige dro vian-
sterstyrda och di detta ganska sannolikt
kommer att bli fallet dven i framtiden,
skulle en sddan Asikt i Sverige utgora ett
motiv for 6vergang till hogertrafik. Radet
anser emellertid, att rattens placering icke

ar av den betydelse, att den kan vara en-
bart avgorande vid valet mellan vinster-
och hogertrafik.

Som i det foregdende omnamnts har fra-
gan om Sveriges bibehillande av vinster-
trafiken eller 6vergang till hogertrafik varit
foremal for diskussioner och utredningar
under atskilliga ar. Bland de skidl, som
kunna tala for att man si snart som moj-
ligt bor fatta ett definitivt beslut i saken,
vill trafiksikerhetsradet i detta samman-
hang framhdilla dnnu ett, som kan ha stor
betydelse ur trafiksikerhetssynpunkt.

Under det sistforflutna viarldskriget lag
arbetet i fraga om vigbyggnad och vig-
underhall av skilda orsaker i stor utstrick-
ning nere. Nu har man péaboérjat upprust-
ningen av vigvisendet i avsikt att fa till
stand ett vag- och gatuniat, som biéttre én
forut motsvarar den moderna végtrafikens
krav. Darest vi, medan upprustningen av
vagar och gator pagar, icke avgora, huru-
vida vi skola fortsatta med vinstertrafik
eller overga till hogertrafik, bli manga an-
ordningar for trafiken (trafikplatser o.dyl.)
naturligt nog utformade sa, att de vial lam-
pa sig for vinstertrafik men mindre vil

for hogertrafik. Om vi forst efter det sa-
dana anordningar fardigstdllts besluta oss
for att overga till hogertrafik, kan ombygg-
nad av Aatskilliga anordningar befinnas
draga sa dryga kostnader, att man hellre
behéaller dem i det befintliga skicket. Sedan
overgangen skett, kunna silunda dessa an-
ordningar, som varit avsedda att framja
trafiksikerheten, verka i motsatt riktning.

En omliggning till hogertrafik innebar
fara for okade risker i trafiken vid sjalva
overgangen och under viss tid darefter.
Denna fara kan — enligt erfarenhet i lin-
der, som foretagit en sddan overgidng —
mahidnda ocksd manifestera sig i okad
olycksfrekvens. Storleken av denna Okning
kommer att vara avhingig av effekten av
de siakerhetsatgirder som vidtagas i sam-
band med overgangen. Aven om olyckor
skulle intraffa i anledning av Overgangen,
komma de med stor sannolikhet att upp-
hoéra, sedan nagon tid forflutit efter om-
liggningen och trafikanterna hunnit vianja
sig vid de nya reglerna. Man kan under
alla forhallanden utgd fran att antalet av
dessa olyckor snart kommer att uppvégas
av bortfallet av de olyckor, som skulle hint
utlinningar i Sverige och svenskar i utlan-
det pA grund av ovana vid vederbérande
lands trafiksystem.

Med anledning av vad salunda anforts
anser trafiksikerhetsradet, att en 6vergang
till hogertrafik savitt galler vig- och gatu-
trafiken méaste vara riktig i princip. Vidare
haller radet fore, att en sadan Overgang
bér ske, om den kan genomféras for kost-
nader som kunna anses rimliga i forhal-
lande till de férdelar, som uppnis genom
overgangen.

Trafiksikerhetsrddet ansag i likhet
med motionirerna, att kostnaderna for
en trafikomliggning skulle kunna avse-
viirt sinkas, om man under en limpligt
avviigd tidsperiod forberedde en kom-
mande 6verging.

Under denna tid skulle i kostnadsbespa-
rande syfte anpassnings- och omaindrings-
arbeten utféras betriffande alla objekt,
som kunna komma i fraga. Detta skulle
Aven medfora, att utgifterna for omligg-
ningen kunde fordelas pa det antal ar, for-
beredelseperioden omfattade, och pa sa sitt
bliva mindre kiannbara.

All anledning finnes att antaga, att kost-
naderna for en omliggning till hogertrafik
successivt komma att stiga. Det synes darfor




vara av virde, att en utredning snarast till-
sattes med uppgift att verkstdlla berikning
av de aktuella kostnaderna for overgangen
och att framligga forslag till de atgiarder
som kunna vidtagas for att nedbringa dessa
kostnader till det minsta mdjliga. Forst
sedan utredningens resultat framlagts,
foreligga mojligheter att bedéma, huruvida
kostnaderna for en Overgang till hoger-
trafik och andra med en 6vergang férenade
nackdelar uppvigas av de fordelar ur tra-
fiksikerhets- och andra synpunkter, som
overgangen viantas medfora.

Ingeniérsvetenskapsakademiens trans-
portforskningskommission tillstyrkte
motionirernas hemstillan om utredning
angdende inférande av hogertrafik.

Svenska turisttrafikforbundet fram-
holl, att forbundet har enligt sina stad-
gar till uppgift att framja resandetrafik
fran utlandet till och inom Sverige och
har darféor haft att bedoma den av
motiondrerna ifragasatta reformen mot
bakgrunden av dess betydelse for den
utlindska turisttrafiken.

Efterkrigsaren har kannetecknats av en
valdsam expansion pa turistlivets omrade

och okningen av resandestréommen till Sve-
rige har av flera skal varit stérre dn den
okning av turisttrafiken, som kommit
andra linder till del. Under 1952 féretogs
omKkring 3 miljoner inresor av utlinningar
till Sverige, vilket vid jaimforelse med 1938
innebir inemot en tiodubbling. De inkoms-
ter, som under 1952 tillforts vart land i
utlindska valutor, kan enbart fér turist-
uppehallen uppskattas till 300 miljoner
kronor. De siffror, som av motiondrerna
anforts till belysning av 6kningen av mo-
torfordonstrafiken &ver landets grianser,
utvisar, att denna trafik sedan 1938 fyr-
dubblats. Det faktum att motorfordons-
trafiken icke okat i tillndrmelsevis samma
utstriackning som resandetrafiken fran ut-
landet, ar givetvis beroende av flera fak-
torer. Det torde dock sti hojt over varje
tvivel, att tva omstédndigheter bidragit till
att begriansa bil- och annan motorfordons-
turism till och inom Sverige fran utlandet,
namligen dels det svenska viagvisendets vid
jamforelse med flertalet kontinentala lin-
der laga standard, dels det faktum att
Sverige till skillnad frin samtliga euro-
peiska linder utom Storbritannien fortfa-
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rande tillampar vinstertrafik. Turisttrafik-
forbundet har darfor med tillfredsstillelse
hilsat den upprustning av vigvisendet, som
nyligen pabérjats. En 6vergang till héger-
trafik skulle utan tvivel icke ovisentligt
bidraga till att stimulera utlindsk turist-
trafik till och inom Sverige och dirigenom
tillféra vart land ytterligare virdefulla
turistinkomster.

Frian dessa utgangspunkter vill Svenska
Turisttrafikforbundet livligt tillstyrka, att
den av motiondrerna begirda utredningen
snarast kommer till stand.

Nationalféreningen for trafiksdkerhe-
tens fraimjande (NTF) fann att de skil
som principiellt tala for inforande av
hogertrafik uppenbarligen vuxit i styr-
ka, sedan efter krigsarens avspirrning
en vildsam expansion av motortrafiken
over rikets grianser dgt rum.

Enhetlighet i fraga om trafikreglerna
linderna emellan innebir givetvis fordelar
i ett flertal avseenden, exempelvis da det
giller motorfordonens konstruktion, trafik-
anordningar m. m. Ur NTF :s synpunkt star
helt naturligt trafiksikerheten i forgrun-
den. Tyvarr har NTF ej mojlighet att nu
framlidgga nagon aktuell statistik i fraga
om de trafikolyckor, som kunna anses for-
orsakade av olikheten i trafikreglerna. Med
visshet kan det dock sidgas, att saval ut-
linningars ovana vid vanstertrafik hiar i
landet som ock svenskars ovana vid hoger-
trafiken i linder, dar sddan tillimpas, for-
orsakat manga olyckor och skador biade pa
minniskor och materiel. Risken for en
stegring av olyckor av detta slag okas gi-
vetvis i den méan resefrekvensen mellan
linder med olika trafiksystem okas.

Som skidl mot en overging hiar i landet
till hogertrafik har stundom anforts, att
under sjilva overgadngen och nagon tid dar-
efter risken for trafikolyckor komme att
okas. Att sa skulle bliva férhallandet kan
ej fornekas. Genom effektiva sikerhets-
Atgarder lirer emellertid denna risk kunna
i visentlig grad minskas. Man torde ocksa
kunna utgd ifrin, att dven om viss Ookad
olycksfrekvens skulle visa sig under den
kritiska tiden, di trafikanterna dro ovana
vid det nya systemet, olyckor féranledda
av denna ovana snart nog skulle upphoéra.
Under alla férhallanden kan man med viss-
het rikna med att antalet av dylika olyckor
skulle, sett pa lingre sikt, bli relativt litet
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i forhallande till de olyckor, varmed man
har att rikna vid ett bibehallande av de
olika trafiksystemen.

Med st6d av det anforda finner NTF ur
trafiksikerhetssynpunkt overvigande skil
tala for o6vergang i Sverige till hogertrafik.
I detta sammanhang bér man ej heller
bortse fran de rekommendationer i samma
syfte, som framkommit frin internatio-
nella organisationer pa viigtrafikens om-
rade.

Nationalforeningen fann det ange-
liiget, att en ny utredning snarast verk-
stilldes angéende det sitt pa vilket
overgangen till hogertrafik skulle kunna
med minsta mojliga kostnader forbere-
das och genomfoéras.

Trafikférsdikringsféreningen framholl,
att ur trafikforsikringssynpunkt intet
hinder méter for ett inférande av ho-
gertrafik. ”Om det efter omliggningen
under en overgangstid eventuellt skulle
visa sig, att skadeutvecklingen skulle ga
i ogynnsam riktning, sd iro trafikfor-
sikringsanstalterna givetvis i stind att
klara den hirav foranledda 6kningen
av skaderegleringsarbetet.”

Trafikforsiakringsforeningen anférde
vidare foljande:

Av intresse torde vara att se i vilken
utstriackning trafikolyckor helt eller delvis
fororsakats av utlindska motorfordons-
forares ovana vid vinstertrafik. En sam-
manstillning rérande till féreningen an-
milda skador, intriffade hir i landet i f61jd
av trafik med utlindska motorfordon under
tiden 1/1 1930—31/12 1952 bifogas. (Se s.82.)
Under punkt A i sammanstillningen iro
redovisade skador med motorfordon fran
linder med hogertrafik. Under den angivna
perioden har anmailts 1730 sidana skador.
556 stycken av dessa eller ca 32 procent ha
helt eller delvis fororsakats av férarens
ovana vid vinstertrafik.

De skador, som orsakas av ovana vid Vvar
viansterkorning bliva ofta svéra, beroende
pa att det i regel ror sig om kollisioner
under hoga hastigheter. Maianga intriffa
ganska snart efter det grinsen passerats och
alltsa innan man hunnit vinja sig vid det
nya korsittet. Den utlindske bilisten kor
kanske till att bérja med pi vigar med
gles trafik och mahinda utan moéten pa

linga strickor. Av gammal vana bérjar han
tillimpa hemlandets hégerregel och vid ett
ovintat moéte i en kurva kommer sedan
kollisionen eller ocksd kér han exempla-
riskt pa vinster sida anda tills plotsligt en
kritisk situation uppkommer, d2 han in-
stinktivt svianger At hoger. — Svenska
bilister pa resa i linder med hogertrafik
utgora naturligtvis &dven ett betydande
osikerhetsmoment i trafiken, och siker-
ligen kan man ocksd dir uppvisa skade-
statistik, som visar de risker, som iiro fér-
bundna med de vid hogertrafik ovana
bilisterna.

Mot bakgrunden av den alltmer 6kande
internationella trafiken synes hdgerkor-
ningen som trafiksikerhetsfriga bliva allt-
mer betydelsefull.

Trafikforsikringsforeningen éverlim-
nade dven till utskottet en sammanstill-
ning (se s. 84) avseende enbart under
tiden 1/8 1951—31/12 1952 intriffade
skador i f6ljd av trafik med utlindska
motorfordon.

Svenska lokaltrafikforeningen hyste
den meningen att forr eller senare torde
hogertrafik komma att inféras i vart
land.

Foreningen anser dock alltjamt, att ritta
tidpunkten for ett principbeslut férelag vid
krigets slut, da férnyelsebehovet av vagnar
var mycket stort. Vid denna tidpunkt in-
riktade sig ocksa trafikféretagen delvis pa
hogertrafik i samband med bestiillning av
nya vagnar, och en fullt genomférd om-
liggning skulle di ej medfort de avsevirda
kostnader, som man nu maéste rikna med.

Da det i forsta hand gillde utredning
av fragan, hade lokaltrafikféreningen
icke ansett sig bora verkstilla en 6ver-
syn av de inom ingeniorsvetenskaps-
akademien beriknade kostnaderna fér
ombyggnad av sparvagnar och bussar.
Foreningen framholl vidare féljande:

For dagen torde det vara tillfyllest att
overslagsmissigt konstatera, att kostnader-
na dro av en mycket betydande storleks-
ordning, och att pi grund dirav en om-
laggning icke bor ifrigakomma, om hinsyn
endast skulle tagas till lokaltrafikens in-

tressen. Det maste darfor foreligga mycket
starka skil av allmédn karaktar for en 6ver-




gang till hégertrafik for att motivera en
omlaggning.

Foreningen delar den i de nu aktuella
motionerna framférda asikten, att de avse-
virda kostnaderna, som ombyggnaden av
vagnparken medfér, icke rimligen kunna
belasta trafikforetagen. Enligt foreningens
mening kunna dessa kostnader varken utta-
gas direkt av trafikforetagen eller tickas
indirekt genom hojda passageraravgifter.
Foreningen méaste dessutom bestamt hivda,
att trafikforetagens évriga med Gvergiangen
forknippade kostnader dven skola ersittas
av statsmedel. Siddana kostnader vintas
exempelvis uppstd genom att de nyare och
stérre vagnarna maste tagas ur trafik for
ombyggnad och att de darvid komma att
ersittas med o6kad insats av aldre och
mindre vagnar med samre driftekonomi.
Som exempel bor ytterligare framhallas,
att en omliggning av en sa kinslig apparat
som transportvisendet, sirskilt inom lokal-
trafiken, givetvis maste medféora omfat-
tande planerings-, administrations- och
dvervakningsarbeten. Aven kostnaderna hir-
tér bora bestridas av allminna medel.

Skulle Riksdagen besluta om utredning
av hogertrafikfragan, bér som en av de
forsta arbetsuppgifterna foér utredningen
vara att nirmare undersika de tekniska
mojligheterna for att ombygga nuvarande
bussar och sparvagnar till hogertrafik.
Det ir att formoda, att landets vagntill-
verkare maste stilla sd gott som hela sin
kapacitet till forfogande for en dylik om-
byggnad, som kommer att erfordra en
mycket tidskrivande detaljplanering. En
sadan teknisk undersokning kommer att ge
en grundval for bedomande av omstill-
ningstidens lingd och dven for berikning
av de kostnader, som i detta avseende iiro
forenade med omliggningen.

Det bér dven bli en av utredningens
forsta uppgifter att granska trafikfore-
tagens nuvarande vagnbestind och med
ledning bl.a. dirav séka bedéoma limpli-
gaste tidpunkten for héogertrafikens in-
forande. For nirvarande torde foretagen
kunna uppvisa ett mycket stort bestind av
vagnar, som dessutom till storre delen le-
vererats under de senaste dren. Féreningen
anser, att tidpunkten for indring av trafik-
riktningen maste viiljas med hidnsyn till
den ekonomiska och fysiska livslingden
for da aktuella vagnar, sarskilt betraffande
sparvagnarna, som ha lingre livslingd én
bussar och tradbussar.
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Under aberopande av ovanstidende vill
svenska lokaltrafikféreningen icke avstyrka
det i motionerna framlagda férslaget om
utredning av inférande av hogertrafik och
forutsiatter diarvid, att trafikforetagens
samtliga i samband med omliggningen
uppkommande kostnader skola bestridas av
statsmedel. Foreningen férklarar sig dven
villig att limna for utredningen erforder-
liga uppgifter.

I ett av Kungl. Automobil Klubben,
KAK:s landsférbund, Motormdnnens
riksforbund, Motorférarnas helnykter-
hetsférbund, Bilverkstddernas riksfor-
bund, Sveriges automobilhandlarefor-
bund, Sveriges automobilimportérfor-
bund, Sveriges automobilindustrifér-
ening, Sveriges trafikbildgares riksorga-
nisation och Svenska vdgforeningen

gemensamt avgivet yttrande anférdes
bl. a. féljande:

En trafikreform av detta slag berér alla
medborgare. De kostnader, som ar for-
bundna dirmed, kan dirfér icke ens till
nagon del anses boéra belasta speciella
grupper i samhillet. Organisationerna ut-
gar darfor fran att sival ombyggnaden av
bussar och sparvagnar som andra med om-
liggningen forenade kostnader skall be-
stridas helt av statsmedel, varvid orga-
nisationerna dock iAr medvetna om att de
indirekta kostnader och besviir, som en om-
liggning otvivelaktigt kommer att medféra
bl. a. for trafikforetagen, icke kan ersattas.

For genomférande av en oévergang till
hogertrafik vore det énskviirt, att omstill-
ningsarbetet kunde fordelas over en fler-
arsperiod, under vilken fordonsparken suc-
cessivt kunde anpassas till de nya trafik-
forhallandena genom att nybyggda fordon
byggs for hogertrafik men med mojlighet
att provisoriskt anviindas for vanstertrafik
och gamla fordon successivt omindras s,
att de sedermera mycket snabbt kan helt
apteras for hogertrafik. Niar det giller bus-
sar och sparvagnar byggda for enriktnings-
drift maste man emellertid rikna med
vissa ritt stora svarigheter i detta avseende
sammanhingande med behovet for trafik-
foretagens del att fa si kort avstdllnings-
tid som mojligt fér sina vagnar. Man synes
darfér bora rikna med att omstédllnings-
arbetet maste koncentreras till en relativt
kort period.
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En Overgang till hogertrafik omkring ar
1955—58 synes med hinsyn till nu forut-
sebara forindringar av vagnsparken vara
ratt formanlig. Den stora busspark som
anskaffades efter krigets slut kommer da
att behova ersiittas och ersittningsanskaff-
ningar kunna da ske med vagnar byggda
for hogertrafik. Under de senare aren har
vidare en allt stérre tillverkning skett av
bussar med pastigningsdorr framfor fram-
axeln. Denna vagnstyp dr synnerligen be-
svirlig och kostsam att bygga om, varfor
det dr angeliget, att antalet dylika vagnar
ej dr for stort, nir 6vergang till hogertrafik
skall ske.

Det ma i detta sammanhang framhallas,
att de omfattande arbeten, som méaste ut-
foras vid en 6vergang till hogertrafik vid
en vikande konjunktur, till en viss del
kunna fa en konjunkturférstirkande in-
verkan.

Under hinvisning till det ovan sagda vill
organisationerna kraftigt understryka néd-
viandigheten av att beslut fattas om mojligt
redan vid arets riksdag rorande overging
till hogertrafik, si att planeringen av ny
rullande materiel och fasta anliggningar
kan inriktas pa en overgdng till hogertra-
fik. Snarast mojligt direfter och onskvirt
redan vid nédsta Aars riksdag bor beslut
fattas om tidpunkten fér en eventuell Gver-
gang. DA man som ovan framhallits torde
béra rikna med en viss anpassningsperiod
for reformens genomférande, skulle ett sa-
dant principbeslut i hég grad oka mojlig-
heterna for statens verkstillande organ att
anpassa tidpunkt och metoder for re-
formens genomférande med behérigt hin-
synstagande till laget pA arbetsmarknaden
och Ovriga variabla faktorer av intresse i
sammanhanget.

Svenska omnibusdgareférbundet hiin-
visade till motororganisationernas ge-
mensamma yttrande och understrok,
“att villkor for ett tillstyrkande av ho-
gertrafiks inférande #r att samtliga
hirmed forenade kostnader bestridas
helt av statsmedel”.

Svenska petroleuminstitutet framhall,
att institutet deltagit i gemensamma
overlaggningar i #drendet med motor-
branschens organisationer och efter
overvigande av de omstindigheter, som
paverkade petroleumbranschens stand-

punktstagande, instimde institutet i
motororganisationernas yttrande. Det
understroks sarskilt, att branschen
komme att drabbas av icke ovisentliga
kostnader foér omliggning av sina ben-
sinforsiljningsstiallen, vilka kostnader
uppenbarligen icke medtagits i de kost-
nadsberikningar, som uppriittats inom
ingenidrsvetenskapsakademien. Allt tyd-
de emellertid pa att dessa omstillnings-
kostnader komme att starkt 6ka, om
ytterligare uppskov med trafikens om-
liggning komme till stand.

Andra lagutskottet anforde i sitt ut-
latande f6ljande:

Sasom framgar av den ovan intagna re-
dogorelsen har fragan om overgang till
hogertrafik i vart land under de senaste
decennierna #gnats stor uppmirksamhet
och i skilda sammanhang gjorts till fére-
mal for utredningar. Redan 1927 ars motor-
fordonssakkunniga framhéllo pa sin tid
under hinvisning till den o6kade motor-
trafiken linderna emellan vikten av lik-
artade korregler over hela virlden och ut-
talade dirvid en férhoppning, att det skulle
visa sig mojligt for vart land att overga
till hogertrafik. Aven vid de bigge utred-
ningar, som foregitt senare tillkomna tra-
fikforfattningar, understréks betydelsen for
vart land av en saddan férindring av trafik-
reglerna. Pa riksdagens initiativ gjordes
fragan 1939 till foremal for sirskild utred-
ning, och i det betinkande, som 1939 ars
hogertrafikkommitté framlade, forordades
att hogertrafik infordes i enlighet med de
riktlinjer, som kommittén uppdragit. Under
den tid fragan om 6vergang till hogertrafik
salunda overviagts ha de trafikvardande
myndigheterna och organisationerna i all-
miénhet anslutit sig till tanken pa en om-
liggning till hogertrafik. I samma riktning
ga aven de yttranden over forevarande
motioner, som fran trafiksakkunnigt hall
avgivits till utskottet. Den uppfattning
om fordelarna for vart land att dverga till
hogertrafik, som salunda kommit till ut-
tryck, far ses i belysning frimst av den
utveckling, som den nutida trafiken under-
gatt. Har kommer den internationella
motortrafiken i sarskilt betraktande. Den
stadigt fortgdende utvecklingen av den in-
ternationella landsvigstrafiken och det
dirav betingade intresset av enhetliga tra-




fikregler linderna emellan har idven varit
huvudskilet f6r de under arens lopp fram-
stillda onskemalen om overgang till hoger-
trafik.

Den bedéomning av hogertrafikfragan,
som utskottet nu genom motionerna stallts
infor, har inneburit Overviganden av i
huvudsak samma art som tidigare vid be-
handlingen av frigan om limpligheten av
att Overge vinstertrafiken. I vissa hin-
seenden, sasom nir det gillt att skapa sig
en uppfattning om motorismens vidare ut-
veckling och om de krav, som den interna-
tionella trafiken framdeles kan komma att
stialla, erbjuda dock forhallandena nu en
sikrare utgadngspunkt for en bedémning av
hogertrafikfrdgan in som var fallet vid
tidigare tillfillen, nar riksdagen haft fra-
gan uppe. Jimfort med 1945, da riksdagen
senast behandlade hogertrafikfragan, inne-
bar for ovrigt efterkrigsarens utveckling
icke blott vad giller trafiken utan dven
bland annat pA de ekonomiska och arbets-
marknadspolitiska omradena bittre mojlig-
heter att bedéma flera for ett slutligt
stillningstagande i fragan viktiga spérsmal.

Fragan om vilken korregel som vart land
for framtiden bor ha maste — sisom ocksa
hittills i allminhet skett — bedomas i
forsta hand med hinsyn till de trafikregler,
som var omvirld tillimpar, och till intres-
set av att vi ha med denna enhetliga regler.
Sverige Ar numera det enda land pa det
europeiska fastlandet, som tillimpar vins-
tertrafik. Inom Europa tillampas salunda
vinstertrafik, forutom i Sverige, endast pa
Island samt i Storbritannien och Irlandska
fristaten. Vart vigtrafikutbyte med dessa
linder ir i forhallande till trafikutbytet
med kontinenten obetydligt och torde av
naturliga skil sa forbli. Diremot kan vin-
tas en betydlig 6kning av landsvagstrafiken
till och fran kontinenten. Det ma erinras
om att Sverige forra aret anslot sig till en
mellanfolklig 6verenskommelse om utbygg-
nad av det europeiska huvudvignitet, vil-
ken forutsiitter internationella huvudleder
genom vart eget land. En sadan forstark-
ning av vissa huvudstriak genom landet kan
viintas medfoéra att den internationella
tyngre motortrafiken i en helt annan om-
fattning #4n tidigare utstriackes till vart
land. Aven erfarenheterna fran efterkrigs-
aren av den okande motorfordonstrafiken
over landets grianser och det stigande anta-
let motorfordon peka hin mot livligare
forbindelser lings viagarna med lander,
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som tillimpa hogertrafik. De olagenheter,
som under sddana forhillanden #ro for-
bundna med en koérregel, som ar motsatt
den allmint tillimpade, maste bedémas sa-
som allvarliga. Det kan icke undvikas att
motorférare fran linder med hogertrafik i
vart land lopa en extra risk for olycksfall
till foljd av ovana vid var vanstertrafik.
Sasom framgir av den a s. 28' intagna
tabellen torde drygt 30 procent av de ska-
dor, som intriffa i trafik med utlindska
motorfordon fran hogertrafikliander, sta i
samband med forarens ovana vid vinster-
trafik. Aven om det totala antalet trafik-
olyckor foranledda hirav dnnu ar foérhal-
landevis litet, synes det tydligt att man
vid en utvidgad internationell samfirdsel
har har en betydande olycksfaktor att
rikna med. Motsvarande giller givetvis
dven utomlands svenska forares ovana vid
hogertrafik.

Omstiallningssvarigheterna vid oOvergang
fran ett trafiksystem till ett annat och de
risker, som idro férenade med Overgangen,
iro dgnade att hos manga avhalla fran
besok med fordon i linder med frammande
trafikregler. Ett bibehallande av vinster-
trafik i Sverige skulle darfor verka hiam-
mande pi en onskviard utveckling mot liv-
ligare forbindelser 6ver grinserna.

Det boér i detta sammanhang starkt
understrykas, att de olagenheter av skilda
trafikregler linderna emellan, som ovan
berérts nirmast for motorfordonstrafikens
del, gora sig gidllande dven for andra trafi-
kanter, icke minst fotgingare. Utlindska
motorforares ovana vid vart nuvarande
korsiatt utgér en fara for samtliga med-
trafikanter. Cyklisterna, som redan nu i
stor omfattning stricka sina farder utanfor
landets grinser, ha motsvarande omstall-
ningsproblem som motorférarna. Det éar
vidare allmint bekant hur svenskar i gang-
trafiken utomlands och utlinningar i vart
land kinna sig vilse i en trafik, som foljer
en frimmande trafikregel. Den for nagot ar
sedan genomforda treveckorssemestern och
den héjda levnadsstandard, som pa senare
Ar kommit breda folklager till del, mojlig-
gora i vidgad omfattning att stora grupper
av vart folk foretaga resor over grinserna.
Med den o6kade resandestrommen komma
nyss berérda nackdelar med fortsatt vans-
tertrafik i landet att fi 6kad betydelse.

Med det sagda vill utskottet framhalla,
att starka skil tala for att Sverige tillam-

! Hir intagen 4 s. 84.
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par samma korregel, som omfattas av det
stora flertalet 6vriga linder. Samma syn pa
hégertrafikfrigan har Nordiska parlamen-
tariska kommittén, nar det giller um-
gianget med vara nordiska grannar, givit
uttryck at i sitt betinkande nr 5 angaende
tullattnader i resandetrafiken mellan de
nordiska landerna, diari kommittén under-
strukit det betydande praktiska virde det
skulle ha foér den internordiska trafiken,
om Sverige sage sig i stand att overga till
hogertrafik. Bedomes frigan om en omligg-
ning till hogertrafik med beaktande av den
framtida utvecklingen av den internatio-
nella vagtrafiken, som kan véntas, fram-
star for utskottet ett bibehallande av vins-
tertrafik sasom oforenligt med en fram-
synt politik pa trafikens omrade.

Till de nu anforda skilen for att overge
var viansterkérning komma #dven andra.
Utskottet faster hir stor vikt vid de trafik-
sakerhetssynpunkter, vilka anforts av bl. a.
trafiksakerhetsradet och vilka hanfora sig
till rattens placering i de flesta av bilarna
i landet. I omkring 95 procent av samtliga
hir registrerade bilar ar ratten placerad till
vanster, vilket innebir att bilen har en
konstruktion, som anses mest lampad for
hoégertrafik. I England aro dven foljdriktigt
bilarna fér inhemskt bruk byggda med
ratten till hoger. For vart lands vidkom-
mande utgér sdsom bl. a. trafiksakerhets-
radet utvecklat den allmant forekommande
konstruktionen av bilarna en pataglig fara
for trafiksikerheten. En bil med ratten till
vianster erbjuder i vianstertrafik avsevirt
samre mojligheter att overblicka vigbanan
i de fall, nir sikten skymmes av framfor-
varande fordon. Denna begrinsning av
siktmojligheterna blir liatt oOdesdiger vid
omkoérningsforsék, di svarigheterna att i
tid uppmirksamma motande fordon eller
andra hinder i vigen ofta orsaka olyckstill-
bud. De hirmed forbundna oldgenheterna,
vilka med okad trafik och dirav féljande
titare omkorningar bli alltmer framtra-
dande, ha inom FN:s ekonomiska europa-
kommissions trafiksikerhetskommitté for-
anlett forslag siktande till foreskrifter i
varje land om bilférares placering pa den
sida i fordonet, som vid koérning ar nar-
mast vigbanans mitt. En sddan foreskrift
skulle for vart vidkommande innebira
obligatorisk hogerstyrning i bilarna, vilket
— forutom att svenska bilister bleve
ogynnsamt stallda i trafiken utomlands —
skulle medféra ekonomiska och produk-

lionsmissiga nackdelar. Utskottet har i
sitt stallningstagande i denna del icke for-
bisett, att en bilférare under vissa forhal-
landen kan vara betjant av att vara place-
rad pA den sida i bilen, som Ar nirmast
vigkanten.

For en overgang till hogertrafik talar
iven den utlindska turisttrafikens ekono-
miska betydelse for vart land. De inkoms-
ter, som denna trafik tillfér landet, ha for
foregidende ar beriiknats till 300 miljoner
kronor. En omléiggning till hogerkérning
kan vintas framja utvecklingen av turist-
trafiken fran utlandet, frimst bilturist-
trafiken. For den del av Sveriges bilindu-
stri, som med hinsyn till exporten nu
tillverkar typer for savil vianster- som
hogertrafik, skulle det vara av virde om
endast en enhetlig typ behovde framstillas.
Dirigenom skulle tillverkningskostnaderna
kunna sinkas och konkurrenskraften oOkas.
Slutligen kan man icke bortse fran bety-
delsen av att vart land ser denna fraga
iven ur en vidare synpunkt och later sitt
handlingssatt i ndgon man bestimmas av
det berittigade europeiska intresset av en-
hetliga trafikregler.

En sa genomgripande férindring av tra-
rikreglerna, som overgang till hogertrafik
innebir, synes vara forenad med okad risk
for trafikolyckor under en overgangstid.
Hiar maste beaktas, att omliggningen i vart
land finge ske under en tid, nidr normal
trafikintensitet rader, och att mojligheterna
till trafikbegrinsningar under Overgangs-
perioden te sig ritt smi. A andra sidan bér
med god planliggning av trafikomstall-
ningen och intensiv propaganda foére och
under den forsta tiden med hogertrafik
jamte effektiv ledning och évervakning av
trafiken trafikolycksfallen under denna tid
verksamt kunna forebyggas. Pa detta om-
rade har hogertrafikkommittén limnat de-
taljerade anvisningar, som kunna vara till
god ledning. Den tillfilliga o6kning av
olycksfallsriskerna, som en trafikomligg-
ning trots alla skyddsatgirder torde med-
féra, maste vigas mot de ovan berorda sta-
digvarande nackdelar ur trafiksikerhets-
synpunkt, som dro forenade med ett bibe-
hallande av vinstertrafiken. Vid en sadan
avvigning kan det enligt utskottets mening
icke rada tvivel om att de fordelar for tra-
fiksikerheten pa lang sikt, som &ro att
vinna med en 6vergang till hogertrafik, vil
uppviga de risker i detta hdnseende som




idro att rikna med under den forsta tiden
efter en omliaggning.

Overgang till hogertrafik kommer att
fora med sig icke ovéasentliga kostnader. Ur
kostnadssynpunkt hade det varit fordel-
aktigare for vart land att vidtaga trafik-
férindringen strax efter det senaste virlds-
krigets slut, nar forslag diarom vicktes i
riksdagen. Sedan dess har skett bl.a. ny-
anskaffningar inom sparvigs- och buss-
foretagen av fordon, vilka i samband med
en oOverging fordra kostnadskrivande om-
byggnad. De huvudsakliga kostnaderna for
en trafikomlaggning 1958 eller 1959 ha i
¢n i september i ar redovisad inom Ingen-
iorsvetenskapsakademiens transportforsk-
ningskommission verkstdlld utredning be-
riknats till sammanlagt 149 miljoner kro-
nor. Hirtill komma vissa kostnader bl. a.
inom statens jarnvagar for omlidggning av
stationsplaner och infarter till jirnvags-
omraden. I jamforelse med de kostnads-
berakningar, som hinféra sig till tiden
narmast efter krigsslutet, har salunda en
avsevard fordyring intritt. Det dr emeller-
tid icke att wvanta, att kostnadsfragan

lingre fram skall stdlla sig gynnsammare;
snarare torde man — sisom ocksa framgar
av nyssnamnda utredning — efter ytter-
ligare uppskov ha att rikna med kraftigt

stegrade kostnader.

Pa grund av vad ovan anforts finner ut-
skottet det for Sveriges del vara med sa
avsevarda fordelar forenat att overga till
hogertrafik, att vart land snarast mojligt
bor inrikta sig pa en sadan Gvergang.

Beslut om o6vergang till hogertrafik bor
emellertid enligt utskottets mening icke
fattas forran det star klart, att en omlagg-
ning kan genomforas i anslutning till be-
slutet. Fiore slutligt avgorande torde emel-
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lertid erfordras kompletterande utredning,
frimst rorande finansieringen av kostna-
derna, samt ett narmare klarliggande av
forutsidttningarna ekonomiskt och arbets-
marknadspolitiskt fér att under de nér-
maste aren genomfora det ombyggnadspro-
gram, som maiste forega en omliggning av
trafiken. Vid en siddan utredning bor dven
sirskilt undersokas vid vilken tidpunkt
sjilva Overgangen till hogertrafik lampli-
gen bor ske. Utskottet anser det betydelse-
fullt, att den ytterligare utredning, som
salunda ir nédvandig innan riksdagen tager
slutlig stindpunkt till frigan om vi skola
infora hoégertrafik, bedrives sa skyndsamt
att mojligheterna till en omliggning medan
kostnaderna halla sig vid den nu beriak-
nade nivan icke forsittas. For skyndsamhet
vid utredningens bedrivande tala iven ut-
sikterna att na ett beslut i sa god tid, att
man vid den nu pagiende upprustningen
av vigviasendet kan taga hidnsyn till en
kommande évergang till hogertrafik nir det
giller utformandet av trafikplatser m.m.
Liknande synpunkter gora sig giallande be-
triffande forestiende stadsplaneregleringar
och for de storre trafikforetagens drift-
planering.

Pia grund av vad salunda anfdrts
hemstallde utskottet,

att riksdagen i anledning av forenimnda
motioner matte i skrivelse till Kungl. Maj:t
anhalla, att Kungl. Maj:t ville utreda forut-
sittningarna fér vart land att under den
nirmaste framtiden genomfora en 6vergang
till hogertrafik samt for riksdagen fram-
ligga de forslag, vartill utredningen kan
giva anledning.

Riksdagen beslot i enlighet med ut-
skottets hemstéllan.




KAPITEL 2

Direktiven for 1954 ars kommitté fér utredning

om hégertrafik

I det yttrande till statsrddsprotokollet
over kommunikationsirenden den 8 ja-
nuari 1954, vari statsrddet och chefen
for kommunikationsdepartementet —
efter gemensam beredning med chefen
féor finansdepartementet — hemstillde
om bemyndigande att igéngsitta foére-
varande utredning, anfoérdes bl. a. f6l-
jande:

I skrivelse den 2 december 1953,
nr 399, har riksdagen under dberopande
av vad som anférts i andra lagutskottets
av riksdagen godkinda utlatande nr 39
anhallit, att Kungl. Maj:t ville utreda
forutsattningarna for vart land att un-
der den niarmaste framtiden genomfora
en overging till hogertrafik samt fér
riksdagen framligga de forslag, till
vilka utredningen kunde giva anled-
ning.

I nu gillande viagtrafikforordning den
28 september 1951 har vinstertrafiken
kommit till uttryck framst i bestimmel-
serna om fordons plats pa vig, om méte
och omkérning samt om stannande och
uppstillning av fordon dvensom i sir-
skilda regler fér giende m.fl. De nir-
mare stadgandena aterfinnes i forord-
ningens 45, 47—49 och 60 §8§.

Friagan om o6verging till hogertrafik
har sedan atskilliga ar varit foremal foér
uppmirksamhet. Av vad i sddant hin-
seende forekommit mad — forutom vad
i riksdagens nyssberorda skrivelse nir-
mast varit under bedomande — séarskilt
erinras om uttalanden i dmnet vid 1939
och 1945 ars riksdagar samt om den

utredning, som verkstialldes av 1939 ars
hogertrafikkommitté (SOU 1940:30).
For nirmare kinnedom om de syn-
punkter, vilka anlagts p& spérsmaélet,
far jag hanvisa till andra lagutskottets
utldtande. Har mé endast foljande fram-
héllas.

Vianstertrafik tillimpas numera inom
Europa — férutom i vart land — endast
i Storbritannien och Irlindska fristaten
samt pé Island. PA det europeiska fast-
landet ar sdlunda Sverige det enda land,
som icke har hogertrafik. Vart vigtra-
fikutbyte med de angivna o6rikena &r
jamforelsevis obetydligt och torde av
naturliga skil sa forbli. Diaremot har
landsvagstrafiken till och fran konti-
nenten med tiden blivit mycket livlig.
Antalet 6ver landets grinser passerande
motorfordon torde sdlunda nu vara av
storleksordningen 1 miljon om 4ret,
varav ungefar hélften i vardera rikt-
ningen. Detta antal 4r resultatet av en
fortghende och snabb O6kning under
efterkrigsaren. Med hinsyn till motoris-
mens snabba utveckling kan det fér-
viantas, att denna 6kning kommer att
fortsitta under 6verskadlig tid framat.

Mot denna bakgrund har utskottet
funnit det foérhallandet, att vi har en
annan korregel dn kontinenten, dgnat
att inge beténkligheter. En extra olycks-
risk uppkommer nimligen fér den mo-
torforare, som vid passerandet av en
grins maste overga till en annan kor-
regel &n den han fran sitt hemland &ar
van vid. Detta giller sirskilt vid plots-




liga situationer, dér foraren delvis har
att lita till sina invanda reflexer. Denna
riskokning synes ej vara obetydlig. En-
ligt den av lagutskottet dberopade ut-
redningen stir salunda drygt 30 pro-
cent av de skador, som i vart land in-
traffar i trafik med utlindska fordon
fran hogertrafiklinder, i samband med
forarens ovana vid vinstertrafik. Mot-
svarande kan antagas gilla svenska mo-
torforare vid fard i hogertrafiklinder.

Vad hir sagts om motorforare giller
i viss man #aven cyklister. Vidare bor
man ej bortse fran de risker, som vid
passerande av gator etc. kan uppkomma
for giende, medan de #dnnu &r ovana
vid ett frammande lands korregel.

Pa det langt overviigande flertalet
— 95 procent — av vira bilar ar ratten
placerad till vinster. Det har gjorts gal-
lande, att en sddan placering ur trafik-
sikerhetssynpunkt vore mera limpad
for hogertrafik én for vinstertrafik. En
bil med ratten till vinster anses nam-
ligen i vinstertrafik erbjuda visentligt
samre mojligheter att overblicka vég-
banan vid omkérningsférsok, vid infart
i vinsterkurvor etc. I jimforelse med
den riskfaktor, som detta innebdr,
skulle endast underordnad betydelse
kunna tillmiitas det forhallandet, att en
bilférare under vissa forhallanden kan
vara betjint av att vara placerad pa den
sida i bilen, vilken #r nidrmast vag-
kanten. I vinstertrafiklandet England
har man ocksa tagit konsekvensen hér-
av, i det att hogerstyrning gjorts obliga-
torisk. En sd genomgripande &tgird
skulle emellertid fér Sveriges del inne-
béra att praktiskt taget hela bilbestin-
det finge byggas om.

Pa grundval av bl. a. de skél som hér
atergivits, har andra lagutskottet ansett,
att vart land snarast mojligt bor inrikta
sig pa en &verging till hogertrafik.

Vad i det foregdende framhéllits sy-
nes vara virt beaktande. Vissa fordelar
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synes mig salunda kunna vinnas genom
en overging till hogertrafik. A andra
sidan finnes, sasom #ven utskottet pé-
pekat, ocksa omstiandigheter, som i viss
mAan talar mot en siddan Overgang. S&-
lunda skulle p4 grund av trafikutovar-
nas vana vid vinsterregeln en omldgg-
ning knappast kunna ske utan 6kad risk
for trafikolyckor under 6vergangstiden.
Med hinsyn till trafikens fortgdende
tillviixt kan denna riskokning forvéntas
bli stérre, ju lingre tid som forflyter,
innan trafikomliggningen genomfores.

Vidare skulle 6vergingen uppenbar-
ligen féra med sig avsevirda kostnader.
Huvudparten av dessa skulle falla pé
ombyggnader for spéirvigs- och buss-
trafiken. Dartill kommer utgifter for
andring av vissa anordningar for trafi-
ken pd vigar och gator: vigmirken,
trafiksignaler, sikerhetsanordningar, re-
fuger m. m. dvensom for atgérder mot
okad olycksrisk under overgingsskedet
samt for administration. Sammanlagda

kostnaden kan enligt utskottet for néar-
varande uppskattas till omkring 150 mil-
joner kronor, vissa kostnader for jarn-
viigarna oriiknade. Hirtill kan tédnkas
komma utgifter fér dndring av utfarter,

bensinstationer m. m. #vensom vissa
kostnader for forsvaret. Det kan be-
faras, att kostnaderna kommer att stiga,
om overgangen till hogertrafik fér mera
avsevird tid uppskjutes.

Vad hir anfoérts ger enligt min upp-
fattning vid handen, att en ny utred-
ning rorande férutsittningarna foér en
dvergang till hogertrafik dr av behovet
péakallad. For att en eventuell trafik-
omliggning icke skall onddigtvis for-
svaras genom att kostnaderna for den-
samma till f6ljd av trafikutvecklingen
alltmer stiger, synes det vidare vara av
vikt, att utredningen verkstilles utan
tidsutdrikt. Den av riksdagen begirda
undersokningen torde dirfor bora
igdngsiittas omedelbart.




32

Utredningen bér vara forutsittnings-
16s. Vid densamma torde sirskilt under-
sokas, huruvida de férdelar pa lang
sikt, vilka stAr att vinna genom en
6vergang till hogertrafik, kan férviintas
bli sa betydande, att de overviager den
6kade olycksrisken under Overgangs-
tiden dvensom kostnaderna for omlagg-
ningen.

Riskokningen under évergingsskedet
kommer givetvis att bl. a. bero pa vilka
mdjligheter man har att motverka den-
samma. Atminstone delvis synes den
kunna begrinsas genom att en lamplig
tidpunkt viljes for dvergingen. Viisent-
liga resultat i detta hinseende torde
idven kunna vinnas genom en omfat-
tande upplysnings- och propaganda-
verksamhet i samband med omligg-
ningen samt genom trafikreglerande at-
girder av olika slag.

I frdga om kostnaderna fér en dver-
gang till hogertrafik bér en om méjligt
fullstindig utredning férebringas. Dir-
vid bor sarskilt 6vervigas, huruvida de

eljest betydande kostnaderna fér om-
byggnad av bussar och sparvagnar kan

minskas genom siirskilda Overgangsan-
ordningar. Vidare bér de ekonomiska
och arbetsmarknadspolitiska forutsitt-
ningarna fér genomférandet av ombygg-
nadsprogrammet nirmare klarliggas.
Med hidnsyn till att en omliggning till
hégertrafik i férsta hand far anses vara
ett bilismens intresse, utgar jag ifran
att dirav foranledda kostnader i varje
fall till huvudsaklig del far tickas av
automobilskattemedel. Utredningen bér
framligga definitiva foérslag i denna
fraga.

Jamvil i 6vrigt bor vid utredningen
forebringas sddant material, som med-
ger en allsidig beddmning av det fore-
varande sporsmalet.

En utredning enligt nu angivna rikt-
linjer synes limpligen kunna verkstil-
las genom siirskilt tillkallade sakkun-
niga till ett antal av hogst sju. Nodig
expertis torde bora stillas till de sak-
kunnigas forfogande. Utredningen bér
tidsméssigt och #ven i &vrigt planera
sitt arbete med tanke pa att hogertrafik-
frAgan kan befinnas béra understillas
en allmén folkomrdstning.




KAPITEL 3

Erforderliga atgirder vid 6vergang till hogertrafik och

kostnaderna for sidana atgirder

Allmiénna synpunkter

Som ovan framhallits berdknades av
1939 ars hogertrafikkommitté de erfor-
derliga atgiarderna vid en overgang till
hogertrafik vara foljande:

forandring av vissa anordningar for tra-
fiken a4 vagar och gator, sdsom viagmarken,
trafiksignaler och refuger m. m.,

férandring av vissa av jirnvagarnas sig-
nal- och sidkerhetsanordningar, vilka beréra
vag- och gatutrafiken,

ombyggnad av viss del av sparviagarnas
rullande materiel samt fasta anliaggningar,

ombyggnad av omnibussar och vissa fasta
for den yrkesmissiga omnibustrafiken er-
forderliga anliaggningar samt

atgarder mot o0kad olycksfallsrisk.

Kommittén delar 1939 ars hogertra-
fikkommittés uppfattning, som grunda-
de sig pa yttranden frén jarnvégssty-
relsen och svenska jiarnvigsforeningen,
att jarnviagstrafiken icke ager sadant
samband med vég- och gatutrafiken att
hogerregelns tillaimpning pa sistndmnda
trafik i och for sig skulle nédvéndig-
gora en motsvarande atgird betraffande
jirnvagstrafiken samt att en siddan at-
gird komme att draga kostnader, vilka
ej stode i rimlig proportion till darmed
vunna fordelar. Jiarnviagsstyrelsen har
jamval i yttrande till andra lagutskottet
vid 1953 ars riksdag framhallit, att sty-
relsen anser att en Overgang till hoger-
trafik pa landsvigarna icke bor leda till
motsvarande omliggning vid jirnvagar-
na, vilken skulle kriva synnerligen dyr-
bara ombyggnader av bangardar samt
av signal- och sikerhetsanliggningar.
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En omliggning av vig- och gatutrafiken
skulle dock, som ocksa 1939 ars hoger-
trafikkommitté framhallit, nédvindig-
gora vissa ur trafiksidkerhetssynpunkt
betingade foridndringar av signal- och
sikerhetsanordningar vid plankors-
ningar mellan jarnvig och vig.

Det ma hiar framhallas, att i Frank-
rike férekommer vénstertrafik vid dub-
belsparsdrift pa jarnvigar — utom i de
delar av landet, som tidigare tillhort
Tyskland — och hogertrafik pa végar
och gator. Vinstertrafik dr det normala
vid dubbelspérsdrift pa jirnvag dven i
flera andra lander, t. ex. Italien,
Schweiz, Holland och Belgien. Kommit-
tén har kompletterat 1939 ars hogertra-
fikkommittés utredning med en forfra-
gan till jirnviigsstyrelsen, huruvida det
for jarnvigsstyrelsen vore kint om det
i linder med hogertrafik & vigar och
gator och vinstertrafik & jiarnvigar
uppstatt nagra olidgenheter eller olycks-
fallsrisker till f6ljd av namnda forhal-
lande. Jirnvigsstyrelsen har till svar &
denna forfragan meddelat, att styrelsen
icke har sig bekant att s skulle vara
fallet. Det synes enligt jarnviagsstyrelsen
ej heller mojligt att av uppgifter i offi-
ciella killor fa beldgg harfor.

Kommittén har dven hemstillt om ut-
talande fran jarnvigsstyrelsen, huru-
vida nagra olidgenheter eller olycksfalls-
risker skulle kunna férvintas uppsta i
Sverige pa grund av hogertrafik & vigar
och gator och vinstertrafik & jairnvégar.
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Enligt jarnvagsstyrelsens uppfattning
finnes ingen anledning antaga att sa
skulle bliva fallet.

Jarnvigsstyrelsen har vidare anfort
foljande:

Pa linjer med dubbelspar forekommer
det att tagen, t.ex. vid arbete pa ett av
sparen, framféras i bada riktningar pa ena
sparet, vilket alltsd innebir, att tag i ena
riktningen anvinda det hiogra sparet i fird-
riktningen; skyddsanordningarna vid plan-
korsningar aro darfér utférda med tanke
hiarpa. Nagra olycksfall eller tillbud pa
grund hirav aro icke kinda for styrelsen.
Signal- och sidkerhetsanlidggningar utféras i
utlandet numera ofta pa sddant siitt, att tag
normalt kunna framféras samtidigt i sam-
ma riktning pa vart och ett av de bada
sparen vid dubbelspér, och sidana anligg-
ningar projekteras nu Aven i Sverige.

Vad angar sparvigarna skulle, som
1939 ars hogertrafikkommitté framhal-
lit, en omldggning av vig- och gatutra-
fiken till hogertrafik nodviandiggora en
motsvarande omldggning av sparvags-
trafiken.

De mest komplicerade och kostnads-
krivande atgdrderna vid en 6vergéng
till hogertrafik for vig- och gatutrafiken
dro ombyggnaderna av sparvagnar och
omnibussar jaimte anldggningar for des-
sa trafikmedel. Av de 150 miljoner kro-
nor, som kostnaderna for en Overgdng
till hogertrafik tidigast ar 1958 och se-
nast ar 1959 hade beriknats till enligt
den i bilaga 1 atergivna utredningen
inom ingenidrsvetenskapsakademien, be-
lopte sdlunda 130 miljoner kronor pé
nyssndmnda ombyggnadsarbeten. Ge-
nom sirskilt tillkallade experter har
kommittén jamlikt sina direktiv latit
verkstilla ingdende berikningar av
kostnaderna fér ombyggnad av sparvag-
nar och bussar. Enligt kommitténs di-
rektiv har dirvid ocksa undersokts, hu-
ruvida ifrdgavarande kostnader kunna
minskas genom sirskilda overgings-
anordningar. Det har darvid varit nod-
vindigt att forst upptaga till behand-

ling fragan om lidpunkten for en ev.
overgéng till hogertrafik. Sdsom en all-
mén forutsiattning har kommittén —
liksom 1939 ars hogertrafikkommitté —
utgatt fran att en 6verging bér genom-
foras samtidigt 6ver hela landet.

Tidpunkten for en dvergang till hogertratik

Omfattningen av de arbeten m.m.,
som erfordras foér en omliggning till
hogertrafik — och dirmed ocksa kost-
naderna héirfér — ér i hog grad bero-
ende pd nir en ev. omlidggning kan iiga
rum. For varje ar som gar 6kas vagn-
parken och det antal vagnar som maste
ombyggas. Hirtill kommer att de vag-
nar som successivt utrangeras, i manga
fall dro forhallandevis enkla att bygga
om, under det att de vagnar, som ny-
anskaffas, dro i 6kad omfattning av
sddana typer, som iro komplicerade
och dyrbara att bygga om. Aven i fraga
om vig- och gatuviisendet 6kas kostna-
derna for en omlaggning till hogertrafik
for varje ar. Med hénsyn till denna ten-
dens #r det salunda ur kostnadssyn-
punkt angeliaget att, direst en omliagg-
ning till hogertrafik skall fga rum,
denna gores snarast mojligt.

Det ar emellertid icke tekniskt moj-
ligt att 6vergd till hogertrafik utan en
viss minsta forberedelsetid. De foreta-
gare, som driva buss- och spirviigs-
trafik, méste rikna med att kunna om-
besorja sina trafikuppgifter savil fram
till omliaggningsdagen som fran och
med denna. En viss mindre reduktion
av trafikutbudet (séinkning av trafik-
standarden) torde dock vara mojlig
och ofrdnkomlig under tiden nirmast
omkring sjalva omliggningen.

Trafikforetagen, som normalt icke ha
storre vagnpark in som erfordras for
trafikuppgifterna, maéaste salunda dels
erhalla mojlighet att successivti for-
bereda huvudparten av vagnarna for
snabbast moéjliga omstéallning till hoger-




trafik, dels fa tid att bygga upp en i
vissa fall erforderlig ”buffert”. Med
buffert avses i detta sammanhang en
vagnreserv, som bestar av vagnar, vilka
iro byggda for endast hogertrafik, och
vidare av vagnar, som normalt skola
utrangeras nagot eller ndgra ar fore
omlidggningen, men som i detta fall upp-
stillas for att sittas i trafik under tiden
narmast fére omldggningen medan om-
byggnad av den 6vriga vagnparken sker.

Vidare bér framhallas att det férhal-
landevis stora antalet komplicerade
sparvagnar och bussar, pd vilka om-
fattande ombyggnadsarbeten maste go-
ras, medfér en allvarlig belastning pa
vagnverkstiderna, vilka ocksad skola
fullgéra vissa forberedelsearbeten pa de
ur ombyggnadssynpunkt enklare vag-
narna. Dessa arbeten skola goras sam-
tidigt med nyproduktionen av vagnar
och det ar angeliaget, att verkstiderna
fa en rimlig Overgangstid, sa att icke
en oekonomisk ansvillning av arbets-
uppgifterna sker.

En tredje faktor, som inverkar pa tid-
punkten fér omliggningen, ar tunnel-
banan i Stockholm, dir sammanbind-
ningen av de tvd nuvarande banstrick-
ningarna beriknas kunna ske i slutet av
1957 eller senast ett ar dérefter. Déarvid
frigéres ett stort antal sparvagnar och
bussar (ca 200 vagnenheter), varigenom
omstillningssvarigheterna och kostna-
derna minskas i avsevird grad. Det bor
ocksd framhdllas, att foérberedelserna
for en hogeromstillning i Stockholm
bli mycket arbetskrivande och att de
komma att ske samtidigt med arbetena
pa det forcerade utbyggandet av tun-
nelbanesystemet, varfér skilig forbere-
delsetid kraves.

Efter en inventering av verkstads-
kapaciteten och en bedémning av hur
omstillningen bor ske med hénsyn till
bl.a. anskaffandet av erforderlig buffert
av vagnar har narmast mojliga tidpunkt
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ansetts bli dr 1959, om beslut angaende
omldggningen fattas dar 1955. Ett tidi-
gare omldggningsar synes icke vara
praktiskt mojligt eller ekonomiskt for-
svarbart. Man torde heller icke kunna
tinka sig att genomféra omliggningen
innan den genomgiende tunnelbanan i
Stockholm blir fardig och man maste
déarvid rikna med att en forsening héar-
av kan komma att ske till hosten 1958.
Som ovan framhallits utgick man vid
de inom ingenidrsvetenskapsakademien
verkstillda kostnadsberikningarna frian
en Overgang till hogertrafik tidigast ar
1958 och senast ar 1959.

Betriffande tidpunkten pa daret da
omldggning limpligen kunde #ga rum
atergav 1939 ars hogertrafikkommitté
forst ett yttrande, som p& denna kom-
mittés begdran avgivits av den av che-
fen for kommunikationsdepartementet
den 4 mars 1939 tillkallade sérskilde
utredningsmannen i frigor rérande tra-
fiksikerheten, dadvarande sekreteraren
i arbetsdomstolen Lode Wistrand. S&-
som en sammanfattning av sitt yttrande
uttalade utredningsmannen, att en éver-
gang lampligen borde forldggas till en
tidpunkt, d& trafiken vore relativt om-
fattande, da vigarna vore fria fran sno
och is och d& skolorna vore igng. Det
syntes enligt utredningsmannen dér-
jamte lampligt, att omliggningen skedde
under en tid, da trafiken vore stadd i
O0kning, sa aft de sidrskilda é&tgirder,
som vidtoges under 6vergangstiden, suc-
cessivt kunde komma allt flera trafi-
kanter tillgodo. Pa grundval av de fram-
forda synpunkterna kom utrednings-
mannen till det resultatet, att oOver-
gangen helst borde forliggas till maj
manad. : d

Vidare atergav 1939 ars hogertrafik-
kommitté yttrande frin nationalfére-
ningen fér trafiksikerhetens frimjande,
som ansdg senare delen av september
eller mojligen forsta delen av oktober
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vara den mest indamalsenliga tiden for
en overging till hogertrafik.

1939 ars hogertrafikkommitté anforde
dérefter foljande synpunkter angiende
den limpliga tidpunkten f6r en over-
gang till hogertrafik:

Vid 6vervigande av frigan om liampli-
gaste tidpunkten pa aret fér den ifraga-
satta trafikomliggningen bor sisom fram-
gar av det ovanstiende hiansyn tagas icke
endast till markens och vidgbanans beskaf-
fenhet under skilda tider pa aret utan dven
till andra omstiandigheter sisom lingden av
den ljusa delen av dygnet, variationer un-
der aret i trafikintensiteten och de resultat
man under de olika Arstiderna kan erna
genom den for oOvergdngens gynnsamma
genomforande erforderliga upplysnings- och
propagandaverksamheten.

Den ledande principen i forevarande av-
seende bor uppenbarligen vara att soka
vilja tidpunkten for omliggningen under
aret si, att det sammanlagda antalet av de
olyckor, som. intriffa pi grund av omligg-
ningen, blir si litet som mojligt. Det giller
silunda ej endast att halla olyckssiffran
nere den dag det nya trafiksystemet infores
eller den narmaste tiden direfter. Det bista
resultatet torde nis, ddrest si manga trafi-
kanter som mojligt pA kortast mojliga . tid
fa vianja sig vid hogertrafiken. Enligt kom-
mitténs mening bor man darfér icke fér
omliggningen vilja en tidpunkt pa Aret,
da trafiken dr i avtagande eller minimal,
alltsd ej pa hosten eller vintern, d& —
atminstone under nagorlunda normala for-
hillanden — ett stort antal fordonsiigare
stilla in eller redan stiillt in sina fordon
samt vigtrafiken jimvil i 6vrigt minskas
eller natt sitt minimum. Den upplysnings-
och propagandakampanj, som maste bedri-
vas i direkt anslutning till trafikomligg-
ningen, skulle diarfér sikerligen icke bliva
omfattad med erforderligt intresse av ett
stort antal trafikanter, for vilka den ej
vore direkt aktuell. Direst ‘omliggningen
skedde under -en sadan tid pa aret, skulle
en viasentlig del av de Atgirder, som vid-
tagits vid overgangen, fa upprepas vid en
senare tidpunkt, di trafiken borjar vixa.
Vintern och forvaren dro diarjamte direkt
olampliga med hdnsyn till den korta tid,
som dagsljus rader, samt dartill att vig-
banan di ofta #r slirig eller snébelagd,
vilket pa sitt i det foregiende framhallits
utgor ett sarskilt faromoment. -

Den del av aret, under vilken de nu
angivna olagenheterna fér oOvergang till
hogertrafik #4ro foér handen i hela lan-
det, omfattar hosten, vintern och varens
forsta tid.

Enligt kommitténs mening bér man for
overgangen helst vilja en tidpunkt da tra-
fiken visserligen ej Ar som storst men dock
i regel visar tendens till stigande. Man
skulle enligt denna uppfattning ha att vilja
mellan eftervdren eller sommaren. Vid
detta val bor till en borjan beaktas, att
vissa atgiarder av teknisk art béra vidtagas
i direkt anslutning till omliggningen och
forsvaras, om marken Ar frusen och tjilen
icke 4r ur jorden, samt att jimvil ur tra-
fiksidkerhetssynpunkt kravet pa is- och sno-
fria vigar maste fasthillas. Ur dessa syn-
punkter forsvaras valet emellertid av de
klimatiska forhallanden, som rida inom
olika delar av landet. Under det silunda
den av utredningsmannen féreslagna tiden
for overgdngen, forra delen av maj ménad,
sikerligen ar lamplig for den sydligare de-
len av landet, dr diremot si ej forhallandet
betriffande landets nordligare delar. Vid
sagda tid pa aret ligger snon dir ofta kvar
och i varje fall dro vigarna mestadels
mindre lattrafikerade pa grund av halka
och dylikt. Skall man finna en fér hela
landet med hinsyn till viagarnas beskaf-
fenhet lamplig tidpunkt, maiste man darfor
genomféra omliaggningen senare.

Efter oOvervigande av de olika mojlig-
heterna vill kommittén sasom lamplig tid
pa aret for overgang till hogertrafik fore-
sld nagon av de forsta dagarna i juni ma-
nad. Diarvid kan ej bortses fran att dven
denna tidpunkt kan bliva olaglig for de
nordligaste delarna av landet, endr marken
da ej alltid dar dr fri fran tjile, vilket pa
siatt nyss framhallits kan foérsvara eller
fordyra erforderliga tekniska anordningar
i samband med overgidngen. Kommittén
har emellertid funnit si angeliget att om-
laggningen sker vid en tidpunkt, di sko-
lorna dro i verksamhet och skolungdomen
alltsa i skolorna kan i direkt samband med
overgangen fa en effektiv trafikundervis-
ning, att nyssnimnda betdnkligheter fatt
vika. De patalade oligenheterna torde ock-
sd kunna till visentlig del undanréjas, dar-
est erforderliga forberedande Atgarder vid-
tagas under den host, som foregdr om-
laggningen.

Viljes denna tidpunkt, méaste sdrskilda
AtgArder vidtagas till trafiksakerhetens be-




tryggande under den midsommarhelg, som
foljer nirmast efter omldggningen, enir
trafiken — atminstone enligt erfarenheter
fran tidigare ar — under sadan helg plagar
vara synnerligen stor och ett stort antal
fordon framfores av ovana forare.

Det nu sagda géller jamvil betriffande
pingsthelgen, direst denna under omligg-
ningsaret intriffar efter omliggningen.

Kommittén delar 1939 ars hogertrafik-
kommittés uppfattning, att en ev. dver-
gang till hogertrafik bor ske i borjan av
juni manad om in motiven hirfor del-
vis avvika fran 1939 ars kommittés.
I detta avscende méa anféras foljande.

Svarigheterna och kostnaderna vid
en omstillning bli avgjort storst for tit-
orterna, dir man har den ur ombygg-
nadssynpunkt mest komplicerade spar-
vagns- och omnibusparken ivensom de
mest utvecklade trafikanordningarna.
Titortsféretagen ha sa gott som undan-
tagslost trafiknedging under sommar-
manaderna, vilket belyses av foljande
diagram over maximalt antal tursatta
sparvagnar resp. bussar och tradbussar
under vardagar i medio av resp. méi-
nad ar 1953. En trafikomliggning bor
darfor helst forlaggas till tiden for
trafiknedgingen i tatorterna. Den stor-
sta nedgadngen i titortstrafiken intrider
forst efter midsommar. Med hinsyn till
att semestrarna vid verkstiderna i re-
gel forliggas efter midsommar och att
en omliggning av trafiken bor dga rum
nagra veckor fore verkstadssemestrarna
for att vissa efterarbeten skola medhin-
nas, bor dock en trafikomliggning ske
i bérjan av juni. Visserligen ha andra
trafikforetag #in de, som ombesorja
lokaltrafiken i titorterna, en sommar-
uppgang i trafiken och denna uppgéing
har pabérjats redan i slutet av maj.
Emellertid dr dessa trafikforetags vagn-
park mindre komplicerad #n tétorts-
trafikforetagens och storre delen av
ifragavarande vagnpark kan efter vissa
férberedelsearbeten findras under en
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natt. Dessutom torde -ett antal av dessa
vagnar kunna utan indring anvindas
i hogertrafik under nagon tid.

Kommittén delar ocksa 1939 ars ho-
gertrafikkommittés uppfattning, att en
omliggning bér ske under nigon av
morgontimmarna, férslagsvis klockan 4,
da dygnets trafik i allminhet nar sitt
minimum. Limpligen bor trafiken gora
ett totalstopp under nigra minuter vid
en sadan omliggning med hénsyn till
att “klockorna gar olika”. Betriffande
valet av veckodag bor enligt kom-
mitténs uppfattning viljas en sondag,
emedan man dirigenom vinner lingsta
mojliga respittid for de omedelbara
omstillningsarbetena. Vidare inskrin-
ker man dirigenom de stora forluster
av arbetstid, som vid vissa omligg-
ningar i andra linder visat sig uppsta
for trafikanterna. 1939 ars hogertrafik-
kommitté framholl att for en Overging
syntes icke bora viljas lordag, sondag
eller natten till mandag, endr trafiken
da, sirskilt i stidernas omgivningar,
brukar vara priiglad av viss nervositet
och oregelmiissighet. Dessa synpunkter
synas emellertid icke viiga lika tungt
som ovan anférda fordelar med att en
eventuell 6vergdng forligges till en son-
dagsmorgon.

Enligt de for kommittén meddelade
direktiven boéra de ekonomiska och
arbetsmarknadspolitiska forutsattning-
arna for genomférandet av ombygg-
nadsprogrammet nirmare klarliggas.
Kommittén har i denna friga hemstillt
om vissa uppgifter fran konjunktur-
institutet och arbetsmarknadsstyrelsen.

Konjunkturinstitutet har dérvid fram-
hallit, att det ur konjunkturpolitiska
synpunkter givetvis skulle i och for sig
ha varit fordelaktigt, om de investe-
ringar, som skulle foranledas av ett
beslut om oOverging till hogertrafik,
kunde forliggas till en lagkonjunktur.




Diagram 6ver maximalt antal tursatta sparvagnar under vardagar -
i medio av resp. mdnad dr 1953

Stock

- E

/<—Normalvdrde

/

| -

Goteborg

g

e

Halsingborg

Mars April Maj Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dec.

For Stockholms stad avviker utvecklingen fran andra ar till f6ljd




39

Diagram éver maximalt antal tursatta bussar och tradbussar under vardagar
i medio av resp. mdnad dr 1953
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av stadens 700-arsjubileum, varfér éiven normalvirde angivits.
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Omliggningsarbetena skulle under sa-
dana omstindigheter inte behéva inskrinka
pa utrymmet for 6vriga investeringar utan
skulle i stillet bidraga till en stabilisering
av sysselsattningen frimst inom verkstads-
industrien. Med hansyn till det tidskrivan-
de forberedelsearbetet for en omliggning
till hogertrafik och det noggranna tids-
schema som dirvid méste iakttagas skulle
emellertid en ur konjunkturutjimningssyn-
punkt 6nskvird forliggning av tidpunkten
for en sadan omlaggning forutsitta en
konjunkturprognostisk férmiga som helt
enkelt inte existerar. F. 6. ar det osi-
kert, om det 6ver huvud taget inom inte
alltfor avlidgsen framtid kommer att in-
traffa nagon lagkonjunktur som ir tillrack-
ligt langvarig for att omliggningsarbetena
skulle kunna hinna utféras under den-
samma. Institutets slutsats blir darfor att
en eventuell omliggning till hogertrafik
inte torde kunna inordnas i eller goras be-
roende av en konjunkturutjimnande inve-
steringspolitik.

Arbetsmarknadsstyrelsen har till kom-
mittén framhallit féljande:

Det ar givetvis ett arbetsmarknadspoli-
tiskt intresse att de industribestidllningar,
som ett genomférande av hogertrafik kom-
mer att foranleda, blir utlagda nir indu-
strien dr i behov av o6kad ordertillging.
Lika angeliget adr det naturligtvis att be-
stallningarna inte sker nar knapphet pa
arbetskraft praglar liget pA arbetsmarkna-
den. Skall dessa synpunkter kunna tillgodo-
ses idr det onskviart att bestidllningarna inte
blir alltfér hart bundna till en viss tid-
punkt. Om bestillningarna kunde spridas
over en lingre period skulle en anpassning
efter situationen pa arbetsmarknaden un-
derlattas. I vad mén detta ar tekniskt moj-
ligt undandrar sig styrelsens bedomande.

Kommittén delar konjunkturinstitu-
tets uppfattning i fradga om svarigheten
att samordna en omliggning till hoger-
trafik med en konjunkturutjimnande
investeringspolitik. Direst en 6vergang
till hogertrafik skulle komma att beslu-
tas, bor det emellertid overlatas at
Kungl. Maj:t att med beaktande av bland
annat ekonomiska och arbetsmarknads-
politiska synpunkter bestimma om tid-
punkten for trafikomliggningen. Kom-
mittén utgar i foljande kostnadsberik-

ningar fran att en eventuell 6verging
till hogertrafik dger rum i juni 1959
(t. ex. sondagen den 7). Vid 6verging
ett senare ar komma kostnaderna f{or
en omliggning att ha stegrats.

Med sikte pa det hypotetiska fallet,
att den prévning av fragan om hoger-
trafik som nu forsiggar skulle leda till
det resultatet, att en 6vergang till sidan
trafik pa liangre sikt vore oOnskvird
eller oundviklig men att tidpunkten
for omlidggningen diaremot kunde dis-
kuteras, har konjunkturinstitutet fram-
hallit, att det fér en allminekonomisk
bedéomning av denna friga skulle vara
virdefullt att veta, om omliggnings-
kostnaderna vid ett uppskov skulle eller
inte skulle tendera att stiga visentligt
snabbare #n nationalinkomsten. Detta
ar emellertid ett spérsmal som institutet
saknade mojlighet att 6verblicka.

I den inom ingenidrsvetenskapsakade-
mien verkstillda undersokningen anfo-
res, att 6vergang till hogertrafik respek-
tive principbeslut om overgéng, fattat
vid en senare tidpunkt dn som férut-
sattes, sannolikt komme att sprangvis
oka kostnaderna. Man framholl emeller-
tid ocksa att en utveckling, som mera
visentligt avveke fradn prognosen for
fordonsbestdndet, exempelvis en for-
skjutning fran kollektiv till individuell
persontrafik, kunde & andra sidan med-
fora en sidnkning av kostnaderna.

Kommittén vill for sin del framhalla,
att de inom ingeniorsvetenskapsakade-
mien — liksom de inom kommittén —
verkstédllda berikningarna utvisa, att
kostnaderna for en trafikomliggning nu
uppga till avsevirt stérre belopp én
exempelvis vid en omliggning under
nagot av dren 1940—1946. Aven om en
lika snabb stegring icke kan forutses i
fortsittningen for alla delposter i berik-
ningarna, synas dock kostnaderna for
vissa Atgiarder komma att dven i fram-
tiden underga en betydande okning.




Ombyggnad av viss del av sparviigarnas
rullande materiel och fasta anliiggningar

Sparviigstrafik finnes ar 1954 i Stock-
holm — vars sparviagsforetag édven be-
driver viss sparviagstrafik i Solna och
Sundbyberg — samt i Géteborg, Malmo,
Norrképing, Hilsingborg, Givle, Jonko-
ping och Kiruna.

I en av industriens utrednings-
institut ar 1952 publicerad utredning
Svenskt transportvisende framhalles,
att sparvagnsparken var vid krigsslutet

Typbeskrivning av en modern spdrvagn
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till mycket stor del omodern — de
flesta vagnarna voro byggda under
1920-talet — men att man under de se-
nare krigsiren och tiden nirmast efter
krigsslutet gjorde stora nyanskaffningar
av spérvagnar. Nyanskaffning har iven
agt rum under de senaste dren. De nya
moderna vagnarna bli mycket dyrbara
att bygga om fér andrad trafikriktning.
Som exempel harpd ma anféras fol-
jande uppgifter om arbetstid och kost-
nader for ombyggnad av en modern
sparvagn.

40 sKplotser

g ) @

Fi

@@ @--@-m

& sidplatser,

22 stdptatser
.

2 s 4

Antal passagerare
Sittplatser
Staplatser
Lingd, storsta, éver koppel
Bredd, storsta, utvindig
,,» korgbredd, utvindig
Hojd, 6ver neddragen stromavtagare 3 559 ,,
,» invindig 220 )
Dorréppning, storsta fria, for pastigning 570 mm
Dérrmanévrering, pneumatisk
Konduktorssystem, fast konduktor
Hjulaxlar, antal
Axelavstand
Boggicentrumavstind
Hjultyp, gummifjddrande

Hjulringsdiameter
Hjulringsbredd

Bromssystem:
El kortslutningsbroms
Luftbroms
Skenbroms
Handbroms (parkeringsbroms)
Belysning, batterispinning, 24 V
Virmesystem, inblisning av luft 6ver motstind
och 10 kW batterier - 0,9 kW i kaminer hos
forare och konduktor
Ventilationssystem, takventilatorer och &pp-
ningsbara fonster, takluckor och fliktar
Hogtalare finnes




Berdknad kostnad fér ombyggnad av en modern spdrvagn fér hégertrafik

Mekaniska arbeten pd vagnskorgens underrede

Losskoppling och lyftning av vagnskorg frin boggier. Tviattning av
korgbotten

Demontering av lada for reservkoppel (bakre fotstegsbrunnen far efter
ombyggnad tjinstgora som férvaringsplats for reservkoppel)

Andring av manéveranordningen for skyddsgrinden, flyttning av fisten
for skyddsgrind fran viinster till hoger sida, andring av grind
Tillverkning av bakre fotstegsbrunn

Montering av fotstegsbrunn pa vagnskorg

Demontering av bakre flikt och luftintag, montera luftintaget pa vinstra
sidan och fliktmotorn pa hogra sidan, dindring av flikthuset

Demontera fotstegsbrunnen i vagnens mitt samt lufttrumman under
fotstegsbrunnen ..

Tillverkning av mittre fotstegsbrunn
Montering av fotstegsbrunn pa vagnskorg ,
Flytta huvudluftbehallaren till hégra sidan och omformaren till vinstra

Flytta frimre fliktaggregatet si att luftintaget kommer pa vinstra sidan,
inkl. dndring av flikthuset. Tryckluftbehallarna flyttas till vinstra sidan
och luftrenare och ljuddimpare till hégra sidan. Batteriladan flyttas till
hégra sidan. Montering av nytillverkade tryckluftror

Tillverkning av tryckluftrér till indringen i punkterna 10 och 11
Tillverkning av frimre fotstegsbrunn

Montering av fotstegsbrunn pa vagnskorg

Flytta lufttrumma och fotsteg fran vinster till hoger sida

Flytta signalklocka framat

A. Summa tid
Mekaniska arbeten pd vagnskorgen invindiglt och utvindigt pa sidorna
Demontering av stolar, stéttor, beslag m. m.
Rengoring inviindigt
Demontering av kabeltrumma och lufttrumma
Upptagning av hal i vagnskorgen for bakre dérrar samt forstiarkning
av stolpar
Flyttning och inpassning av bakre dérrar och doérrmaskiner
Igensittning av dérréppning pa viinstra sidan, 6verflyttning av fonster
fran hogra sidan
Upptagning av 6ppning for mittendorrar, Gverflyttning av dérrstolpe
fran vinster till hoger sida ....
Flyttning och inpassning av mittendérrar och dérrmaskiner
Igensittning av dérréppning pa viinstra sidan, overflyttning av fonster
fran hégra sidan
Upptagning av 6ppning for frimre dérrar, forstirkning av stolpar ....
Flyttning och inpassning av frimre dérrar och dérrmaskiner
Igensiittning av doérréppning pa vinstra sidan, overflyttning av fénstren
fran hogra sidan
Overflyttning av fillbart fotsteg med manoéveranordning
Tillverkning av nya tryckluftrér for dérrmandévreringen
Montering av tryckluftrér for dérrmandvreringen
Montering av kabeltrumma pa vinster sida och ventilationstrumma
Pa hoger sida
. Andring av lucka for frimre friskluftintag till batterilucka och vice
versa, upptagning av lucka fér reservkoppel och bakre friskluftintag . ...
Uppsittning av stolar, stéttor, beslag m. m.

B. Summa tid

187 tim.

18
6

503 tim.




37.
38.
39.

40.
41.
42,

43.
.

46.
41.
18.
49.

50.

Snickeriarbeten pd vagnskorgen invdndigl
Overflyttning och montering av kdpor 6ver dérrmaskiner, list runt fonster
m. m. f0r bakre dOrrarna’ .. kv iamsl saseiis vl Sl SR I il L ani et

Samma arbete som i punkt 36 for mittendoérrarna ....................
Samma arbete fOr framre dOPPATIA .o . s oiaie ol sivios oioieiats slaibisl s siois as s
Tillverkning av nya lister i man av behov for samtliga dorrar

(@ roated i 00005 bt S RE SR R e R s S s B e 018 et A s (S s L 1) St B ot
Rivning av det gamla golvet pa plattformen och nyliggning. Montering
av gnmmimattor ioch’ Hster L a it el ol tes ety e to stk st ote et taels
Delvis rivning och liggning av nytt golv mitt f6r mittendérrarna, monte-
ring av gummimatior och Hister . . ...t isasive e seesnsoinissiamisises
Samma arbete mitt fOr. fraimre "GOTTATNA .. 05 «icieifis sianos eisiviais sio s s
Tillverkning och montering av troskeljarn for samtliga dérrar ........
Montering av stéttor, skirmviggar och beslag vid doérrar pa vagnens
hogra sida i stillet £6r den . YARSIEA L il cn e S e 5 i o e
Utbyggnad av forarhytten och iindring av viggen till férarhytten. Viggen

beraknas utritad och ga frin nuvarande brytpunkt mot sidostolpe pa
vagnens vinstra sida framfoér nuvarande dorr 1 ......................
Reparation av tak, dels i forarhytt och dels efter flyttning av stoéttor .. ..
Flyttning av div. skyltar, beslag m. m. S5 iliicn doadi dailiuiiaie ol
Montering av glasrutor fran vagnens hogra sida till den viinstra ........
Andring av viggbeklidnadsskivor. delvis omkladsel ..................

C. Summa tid

Elektriska arbeten pa vagnskorgen

Omliaggning av starkstromskablar fran hégra till vinstra sidan av vagnen,
nymontering av anslutningar till motorer och apparater i vagnskorgens
underrede (motstind, kompressor, omformare m.m.). Omliggning av
kablarna i forarhytten, kapning av vissa kablar samt anslutning till
RODErOMET T i s oot ol ainsin s aiois sle o s ns lebeie din s aie) ) g slao haliohn eledar s iousiohagar lalei ols

51. Nydragning av kablar fran plint for slapvagnsdrift till kopplingsdosa ..
52. Nydragning av kablar for dérrar, montering av dérrkontakter ..........
53. Nydragning av svagstromskablar fran batteri och omformare, flyttning
AN BARPINE S A o L i e loreighai s relsb e ts st el ata s raetchttal's e babiiaiahatious
54. Div. dndringar, sasom flyttning av nddsignalknapp, signallina, lampor
vid. dOTTAT Iy AN R I e e s I e b PR L o o P s s R
55. Demontering och montering av apparater i forarhytten i samband med
snickeriarbeten: i i i sos c i shalalsi R e S LB S e
56. Anslutning till signalknappar i samband med demontering och montering
avestottor .o ohihe S ude e bias vas SRl v ) VERA siite 2 ER sl P14
57. Provning av den elektriska utrustningen, felsokning och smiirre repara-
L% 73 1o e U A o e o & (O
D. Summa tid
E. Malningsarbeten pd vagnskorgen
58, "Hel malning av. Korgbotten s o i U s G e
59.—Hel-malning WtVANAIGE = o loeiss i s ionrolotare vie s s sl sle s 5 ois Bits e b siorala b ral oy
6Ol “Helt IS nine  invANAIE T o s s s ner s e ity MR S U R P O
E. Summa tid
F. Sdnkning av korg, hopkoppling, provkorning, justering

61,

Sinkning av korgen pa boggier, hopkoppling. Provkorning av vagnen
Ied dIv FUSTETINEAT . (o o s o iia s Eoiei s v vl o e e S e g e

F. Summa tid

15 tim.
10 £
8

40
30 .,

12

- 9

60

10 ,
15

244 tim.

20

25

643 tim.

18 tim.
210 ,,
130 o

398 tim.

50 tim.

50 tim.




Flyttning av konduktirsplats

32. Jarn och platarbete for flyttning av konduktorsplatsen

Snickeriarbete foér flyttning av konduktorsplatsen
Elektr. arbete for flyttningen, inkl. virme, signaler, nédsign. m.m. ....

G. Summa tid

Flyttning av dubbelstolar

Demontering av lister, nedmontering av innertak, iliggning av forstirk-
ningar for fastsattning av stottor. Tillverkning av nytt innertak samt
montering av tak och lister

Hel omliggning av golvet med upptagning av nya golvluckor, éverflytt-
ning av luckramar. Paliggning av ny gummimatta

Montering av stolar och stottor pa omviind sida

8. Andring av sandboxar

Extra elektr. arbete for skarvning och omdragning av signalledningar . ...
Extra malning av innertak

Summa tid

Materialkostnad

Plat, profiler, ror, elektroder, skruv, muttrar m.m. ....................
Virke, gummimattor, plastbelagd viv m.m. ..........................
El kablar; montagematerial yn T ol dalen nitialonte dalorals s sl osalsia s s osis
L Y R e L A T Tt T b T et eI ey
Materialkostnad for konduktorsplats

Materialkostnad for stolsflyttning

Nya beslag m. m.

Golvvirke, masonit m. m.

Gummimatta, klister

Div. plat, skruv m. m.

Summa
Oférutsett 10 %

Summa

Sammanstdillning

Mekaniska arbeten pd vagnskorgens underrede

Mekaniska arbeten pd vagnskorgen invindigt och utvdndigt pa sidorna
Snickeriarbeten pd vagnskorgen invdndigt

Elektriska arbeten pd vagnskorgen

Mdlningsarbeten pd vagnskorgen

Sdnkning av korg, hopkoppling, provkérning, justering

Flyttning av konduktdrsplats

Flyttning av dubbelstolar

Oférutsett 15 %

Totalsumma tid

Arbetskostnader a 13:25 kr./tim
Materialkostnad

Totalsumma

187
503
244
643
398

50

80
425

2530
380
2910
38600
7 600
46 200




Vid berdkningen av kostnaderna har
kontakt tagits med varje sparvigsfore-
tag och berikningarna gjorts efter sam-
rad med foretagen savél nar det giller
ombyggnad av rullgnde materiel som
andringar av fasta anliaggningar.

Det har vid beriikningarna gallt att
bedéma vagnparkens storlek och sam-
mansittning betriffande typer vid om-
liggningsdatum. Den vagnpark, som da
kommer att finnas, bestar dels av de
vagnar, som erfordras for trafikens
uppehéllande och dels av den erforder-
liga bufferten — for hogertrafik ny-
byggda vagnar samt vagnar, som nor-
malt skulle utslagits, men som sparats
for att mojliggéra omliggningen. Under
overgingsiren fram till omliggningen
har vagnparken #indrats savil till antal
som struktur genom utrangering och
nytillverkning.

Undersokningen har visat att utran-
geringen naturligt nog huvudsakligast
kommer att gilla vagnar av ur ombygg-
nadssynpunkt enklare typ, medan ny-
tillverkning sker av storre och mera
komplicerade typer. Det kan darfor
antagas, att foretagarna med tanke pa
omstillningssvarigheterna komma att
iakttaga forsiktighet med s&vil utrange-
ring som nytillverkning. Dirav foljer
att man i viss utstriackning kommer att
kora med mindre och ur trafikteknisk
synpunkt simre vagnar under négon
tid fére och dven efter omlidggningen
an man vid normal utveckling skulle
gjort. Detta dr emellertid ur omstéll-
ningssynpunkt fordelaktigt, da fore-
tagarna pa detta siitt koncentrerar viss
del av den normala vagnférnyelsen till
omliggningsdatum.

Betriaffande sparvigstrafikens omfatt-
ning beriknas en betydande nedging
i yttrafiken i Stockholm, nir den ge-
nomgiende tunnelbanan tagits i bruk.
Vidare har vid berdkningen férutsatts
att den av Stockholms spérvigar be-
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drivna sparvigstrafiken i Solna och
Sundbyberg (linje 15) kommer att ned-
liggas fore trafikomliggningen. Tun-
nelbanetrafiken i Stockholm star icke
i nagot direkt samband med vég- och
gatutrafik och kan darfor bibehallas
vid vinstertrafik oberoende av trafik-
riktningen fér vig- och gatutrafiken.
I Goteborg, Malmé, Norrkoping, Hil-
singborg och Gévle forutsittes sparvigs-
trafiken bibehéllen i ungefiar of6rind-
rad omfattning. I Jonkoéping imnar man
enligt uppgift ligga ned sparvigstrafi-
ken och ersitta den med buss- eller
tradbusstrafik. Denna omliaggning torde
vara nira forestiende men ett beslut
om o6verging till hogertrafik inom de
nirmaste &ren uppges sannolikt med-
fora, att 6vergadngen uppskjutes till tid-
punkten fér omstéllningen till hoger-
trafik. Hirigenom skulle emellertid tra-
fikforetaget komma att fororsakas vissa
extra kostnader for att kunna halla sin
vagnpark igdng till dess trafikomlégg-
ningen skulle #iga rum. Dessa kostnader
skulle emellertid understiga de kostna-
der, som skulle uppstd, dérest man i
Jonkoping anskaffade bussar fore over-
gangen och sedan maste bygga om
dessa. Kiruna idmnar likasa ligga ned
sin sparvigstrafik och ersitta den med
busstrafik. Denna omstidllning kommer
enligt uppgift att ske inom de nirmaste
aren och paverkas icke av ett eventuellt
beslut om hogertrafik. Betraffande
Giivle forekommer numera Sparvagns-
trafik endast & férortshanan till Bom-
hus, vilken trafikeras med vagnar, som
iro korbara i bida dndar. For Gavle har
diarfér endast behovt beridknas kostna-
der for ombyggnader av vissa fasta
anlidggningar. Kostnader for dndring av
signaler m. m. fér den sisom sparvig
koncessionerade linjen Stocksund-Lang-
angen inriknas i det féljande i de kost-
nader, som beriknats av jirnviagsstyrel-
sen for statens jirnvigar och till dessa
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Tabell 1. Berdknad spdrvagnsutveckling

1953—1959
Antal erforderliga
Sparvigsforetag trafikvagnar
1/1 1953 | juni 1959

Stockholm ... - - o acs 748 510
Goteborg ........... 355 330
Malmi: s el 101 66
Norrképing ......... 63 55
Halsingborg ........ 48 45
Gavle b LR 7 5
JOnkoping . - A 22 —
Karuna s neic. L L i 14 —

1358 1011

hérande trafikforetag. Kostnader for
ombyggnad av vissa anliggningar &
Sarobanan, som hinfores till jirnvigar
men som #iges av Goteborgs stad och
trafikeras i visst samarbete med Gote-
borgs sparvigar, inridknas nedan bland
vissa kostnader for enskilda jarnvigar
vid overgang till hogertrafik for vig-
och gatutrafiken. Kostnader fér om-
byggnad av vissa fasta anliggningar
vid Lidingobanorna inriknas ocksa
bland de for enskilda jarnvigar berik-
nade beloppen.

Vad betriffar vagntyperna komma
dessa att undergd visentliga foriand-
ringar. De vagnar av éldre typ, som for
nidrvarande finnas i stor utstridckning
och som med smérre dndringar limpa
sig for sdvil hoger- som vinstertrafik,
komma att ersédttas med moderna enrikt-
ningsvagnar, vilka maéste bliva féremél
for en visentlig ombyggnad. Dessa #nd-
ringar bli savil tidskrdvande som dyr-
bara, 4ven om vissa férberedelsearbeten
kunna vidtagas vid tillverkningen.

Antalet sparvagnar i landet den 1 ja-
nuari 1953 och beriknat antal i medio
av 1959 framgi av ovanstiende sam-
manstéillning (tabell 1).

Ombyggnaden av sparvagnar kan i
stor utstrackning ske pa sparvigsfore-

tagens egna verkstider. Ombyggnaden
tar emellertid mycken tid i ansprak,
fér Stockholms vidkommande skulle
den t.ex. erfordra hela verkstadskapa-
citeten under en tid av ett &r med nu-
varande arbetsstyrka ca 400 man. For
att kunna genomféras maste ombyggna-
den alltsd forberedas och detaljer till-
verkas under de s.k. storrevisioner,
som vagnarna regelbundet genomga pa
verkstaden efter tillryggalagda 200 000
km. Da vagnarna ga i genomsnitt 50—
60 000 km/ar tar det sdlunda i det niir-
maste fyra ar, innan samtliga vagnar
varit inne pa storrevision.

De ersittningsanskaffningar, som nu
iro aktuella for landets sparvigsféretag,
beréiknas komma att genomféras inom
de ndrmaste aren dven om ett princip-
beslut om hogertrafik skulle fattas ar
1955. De ildre sparvagnar, som behédva
ersittas, #dro namligen i ett sidant
skick, att de normalt icke béra anvin-
das annat &n som reservvagnar.

For att omstidllningen skall kunna
genomféras maste, som tidigare fram-
hallits, en del @ldre vagnar bibehéllas
i trafik ldngre tid &n planenligt. Vidare
blir det nédviandigt att magasinera upp
vissa utslagna vagnar, som skola begag-
nas dels for de trafik6kningar, som in-
triffa efter det nyanskaffningen upp-
hort och dels under ombyggnaden av
vagnar, som skola anvéindas efter om-
laggningen. Dirigenom tvingas féreta-
garna att halla uppstillningsplatser for
en storre vagnpark &n som normalt
skulle erfordrats och vidare méaste de
ombesorja en del av trafiken med
gamla, sma och omoderna vagnar. Fére-
tagarna maste darfor halla fler vagnar i
trafik 4n annars skulle ha varit fallet.
Dessa omstindigheter komma att med-
fora avsevirda merkostnader for trafik-
personal och verkstadsunderhall. I vissa
fall kraves konduktor i stillet for att
man eljest skulle haft enmansdrift.




Darutéver tillkommer for sparvigs-
trafiken kostnader for vakthallning vid
vixlar, signaler m. m. under omléigg-
ningstiden.

For den allmidnna trafiken erforder-
liga atgirder och kostnaderna harfor
redovisas i det f6ljande under rubriken
”Atgirder betriffande anordningar och
anlaggningar for vig- och gatuvisen-
det...” For sparviagstrafiken erfordras
emellertid vid en 6vergidng till hoger-
trafik vissa atgirder, som é&vila trafik-
foretagen. Har avses t. ex. flyttning av
vissa refuger, regnskydd, hallplatstav-
lor, klockor, telefoner, belysning och
koanordningar. Betriffande spar- och
signalanordningarna fordras sparflytt-
ningar inom vissa storre trafikplatser
samt i gatukors med osymmetriska spar-
system #dvensom betriffande vissa gator
samt for en del uppstiallningsspar. Vi-
dare maste ur sikerhetssynpunkt huvud-
parten av s. k. overgangsvixlar utbytas
mot nya. I vissa hallar maste signalreg-
lerade kryssvixlar inliggas mellan in-
och utgdngssparen. Impuls- och omligg-
ningsdon for alla fjarrmandvrerade
vixlar maste flyttas till de nya mot-
vixlarna — nuvarande medvéxlar. Mot-
svarande flyttningar maste ocksd goras
av de impulsdon, som reglera fordon-
styrda signaler. I luftledningen maéste

vissa flyttningar goras dels till f6ljd av
sparforandringarna och dels for att sek-
tionsskiljarna skola ligga ratt ur kor-
synpunkt. Slutligen méaste de speciella
sparvigssignalerna jimte signalmérken,
hastighetstavlor m. m. flyttas. For dessa
atgirder berdknade kostnader medta-
gas har.

Det har vid kostnadsberikningarna
salunda forutsatts,

ait ombyggnaden av sparvagnarna
forberedes vid de ordinarie vagnrevisio-
nerna, s att den slutliga ombyggnaden
kan utféras i huvudsak under omstill-
ningséaret, vilket forbilligar och férenk-
lar denna ombyggnad;

att dldre vagnar bibehéallas och istdnd-
sittas for att anvindas som vagnbuffert
under ombyggnadstiden, varfor i vagn-
ombyggnadskostnaden ingdr dkade
verkstadskostnader for att halla erfor-
derlig vagnbuffert i trafikdugligt skick;

att fasta anliggningar #dndras sa att
samma standard och sikerhet kan upp-
ratthallas som hittills;

att ersittningsanskaffning sker i nor-
mal omfattning fram till tva ar fore
omliggningen, varefter nyanskaffade
vagnar uppstillas for att ingd i erfor-
derlig vagnbuffert under omliggningen.

Kostnader for trafikprovisorier och
kostnader for att kéra med mindre och

Tabell 2. Kostnader fér en omldggning av spdrvdgstrafiken till hégertrafik

Beriiknat
antal tra-

Ombyggnads-
kostnader

Uppstill-

Kostnader nings-

for trafik-

Sparvigsforetag fikvagnar

i juni

vagnar

kostn.
for vagn-
reserv

fasta an- | Proviso-
liggningar|rier m. m.

1959

Kronor

Stockholm 510
Goteborg 330

Norrkoping 55
Haélsingborg 45

5
Jonkoping

16 200 000
10 100 000
66 3 650 000
2 600 000
1 800 000

5000 000| 3 500 000
3900 000 1 500 000
700 000
200 000
200 000
100 000

1 400 000 |26 100 000
900 000 {16 400 000
50 000 | 4 400 000

2 800 000
2000 000
100 000
400 000

400 000

1011

34 350 000,10 100 000| 5 400 000 | 2 350 000 |52 200 000
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mera oekonomiska vagnar samt upp-
stillningskostnader [6r vagnreserv ha
redovisats sérskilt.

De sammanlagda kostnaderna for en
omléggning av forenimnda sparvigstra-
fik till hégertrafik skulle enligt dessa be-
rikningar uppgé till 52,2 miljoner kro-
nor (tabell 2). Berdkningarna ha alltsa
givit i huvudsak samma resultat pa den-
na punkt som de inom ingeniérsveten-
skapsakademien verkstillda berikning-
arna, enligt vilka kostnaderna fér en
omliggning av sparvigstrafiken till ho-
gertrafik tidigast ar 1958 och senast ar
1959 skulle uppga till 52,9 miljoner kro-
nor. I nyssniamnda berikningar anfér-
des emellertid att med hiinsyn till de
ménga osikerheter, som hiinfora sig till
kostnadsberikningarna, borde en viss
siikerhetsmarginal férutsittas och sa-
lunda kostnaderna fér ombyggnader
vid landets sparviigsféretag avrundas
till 55 miljoner kronor. Kommittén vill
ocksd starkt understryka att osikerhe-
ten i berdkningarna motiverar, att ifra-

gavarande kostnader uppforas med ett
till 55 miljoner kronor avrundat belopp.

Ombyggnad av bussar och vissa fasta for den
yrkesmissiga busstrafiken erforderliga
anliggningar

Ur trafiksikerhetssynpunkt maste
man med hénsyn till den viigtrafik, som
numera forekommer, rikna med att
praktiskt taget samtliga bussar i yrkes-
méssig trafik med avseende pa dorr-
arrangemangen méiste vara avpassade
fér gallande trafikriktning. En o6ver-
ging till hogertrafik forutsitter diarfor,
att ingdng och avstigning i bussar 6ver-
flyttas fran vinster till hoger sida #ven-
som en dndring av vissa fasta anligg-
ningar, som bekostats av bussféretagen.
Med hinsyn till praktiska svarigheter
vid ombyggnadsarbetena och angeli-
genheten av att begrinsa kostnaderna

for dessa arbeten har kommittén i det
foljande dock riknat med att man un-
der viss tid fore omliggningen skall
kunna koéra i vinstertrafik med ett an-
tal vagnar byggda for hégertrafik och
vice versa efter omliggningen. Forut-
siittning harfor ar, att vissa i det fol-
jande nimnda sikerhetsatgirder vid-
tagas sa att sddan trafik kan ske under
betryggande omstindigheter pa hirfor
lampade busslinjer. Meningarna om i
vilken utstrickning dylik trafik o6ver
huvud taget kan bedrivas maste forvisso
med hiinsyn till de betydande olycks-
fallsrisker, som #ro férknippade med
sddan trafik, vara delade.

Det torde vara motiverat, att kom-
mittén, innan den nirmare behandlar
ombyggnaden av bussar m. m., férst
uppehédller sig vid busstrafikens ut-
veckling.

Fragan om bilismens utveckling har
behandlats i ett flertal utredningar un-
der de senaste aren. I betiinkandet Eko-
nomiskt langtidsprogram 1951—1955
(SOU 1951:30) framlade 1950 ars lang-
tidsutredning en prognos rérande sam-
fardselns utveckling. Utredningen fram-
holl dirvid, att mycket tyder pa att
behovet av kommunikationsmedel kom-
mer att fortsitta att raskt vixa.

Den fortsatta standardhéjningen medfér
icke blott att persontransporterna stiga
absolut sett, utan dven att resorna taga en
stigande andel av konsumtionsutgifterna i
ansprak. Forlingning av semestertiden tor-
de ocksd komma att bidraga till att kon-
sumtionen i storre utstrickning idn tidi-
gare inriktas mot resor. Den fortgaende
befolkningsékningen i speciellt de storre
titorterna kommer att stilla ©kade krav
pa lokaltrafiken. — Den mest betydande
expansionen foreter bilismen.

Langtidsutredningen framholl  att
bussparken vid slutet av 1950 uppgick
till nagot 6ver 7 000, varav drygt 3 000
utgjordes av arsmodeller 1940 och tidi-
gare. Ersittningsbehovet kunde upp-
skattas till 500 arligen och nyanskaff-
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Tabell 3. Nyregistrerade bussar i Sverige 1930—1949 med férdelning pa kapacitets-
klasser (antal personer)

Kapacitetsklass (antal personer)

35—39

40—45

46—50 51—60

4

5

6 7

1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936

110
124

93
102
172
213
246

11
17
21
23
39
57
39

1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
11945
1946
1947
1948
1949

270
302
242
110
95
28
30
43

39
7i1
64
24
21

7

4
10

90
53
33
16
4
6
9
86
157
212
99

33
69
62
89

16
77
83
65

1
!
2

48
40
70
31
10
10
16
13
97
62
96
41

* Férdelningen ar 1945 finns icke tillganglig.

ningsbehovet till ungefir samma kvan-
titet.

Industriens utredningsinstitut be-
handlade i sin foérenidmnda utredning
Svenskt transportvisende busstrafiken.
I utredningen framholls att inom buss-
bestindet kan en fortgdende 6kning av
fordonskapaciteten formérkas. Av ovan-
stiende fran utredningen atergivna sam-
manstillning (tabell 3) kan utlidsas, att
kapaciteten, matt i antal sitt- och sta-
platser per buss, avsevirt stigit under
de senaste tvd decennierna. Pa sistone
har man huvudsakligen inriktat sig pa
en grupp med 40 a 45 personers kapa-
citet, framst sittplatser. Denna grupp
torde mest anvindas i interlokal trafik.
En annan grupp med o6ver 60 platser,
varav en stor del stiplatser, kommer
till anvindning friamst i den lokala
stadstrafiken.

Betriaffande busstrafikens karaktar
framh6ll utredningen, att det domine-

4

rande antalet bussar ir insatt i linje-
trafik. S& gott som samtliga stider med
over 25000 invanare har lokal linje-
trafik i stérre eller mindre omfattning,
i vissa fall i kombination med sparvigs-
trafik.

Av den interlokala busslinjetrafiken tor-
de huvuddelen sammanbinda en central-
ort med dess kringliggande uppland. Ett
mindre antal langlinjer, som sammanbin-
der tva eller flera centralorter, finns ocksa.
En speciell typ av interlokal trafik ar den,
som bedrives av Postverket sdsom diligens-
trafik i Norrland. Langa linjestrackor och
liten trafikintensitet utmirker denna trafik.

Bestiillningstrafik med buss forekommer
framst i turistbyriers regi i alltmer okad
omfattning. Ett mindre antal institutioner
och foretag (t.ex. poliskirer, teaterforetag)
innehar bussar for egna transporter.

I utredningen gjordes dven vissa
jamforelser mellan bl. a. busstrafikens
utveckling i USA, Storbritannien och
Sverige 1925—50. Till belysning av




Tabell 4. Antal bussar per 1000 invdnare i USA, Storbritannien
och Sverige 1923—1950

USA

1 Storbritannien Sverige

bussar i privat dgo?!
militira)®

bussar i privat och
offentl. dgo (exkl.

antal bussar antal bussar

per 1 000

1 000-tal 4
inv.

1 000-tal ;
inv.

per 1 000

per 1 000

per 1 000
inv. i

1 000-tal .
inv.

1 000-tal

2 3 + 5

6 7 8 9

1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950

17,8
24,3
27,7
32,0
34,0
40,5
41,9
43,5
44,9
51,5
59,0
62,6
66,2
65,2
68,9
72,6
88,8
102,1
106,7
106,5
112,3
119,9
129,0
133,4
135,0
143,2

0,15
0,21
0,23
0,26
0,28
0,33
0,34
0,35
0,36
0,41
0,46
0,49
0,561
0,50
0,53
0,55
0,67
0,76
0,78
0,77
0,80
0,85
0,90
0,91
0,90
0,95

139,3
152,3
152,6
162,1
173,6
187,5
197,6
208,9
223,7
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0,12
0,17
0,21
0,26
0,30
0,36
0,41
0,46
0,53
0,55
0,56
0,58
0,63
0,66
0,73
0,78
0,81
0,567
0,54
0,59
0,59
0,59
0,60
0,71
0,82
0,93
1,00
1,07
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& 1,20
1,29
1,41
1,51
1,58
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39,
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7,

1 Uppgifterna iar ej fullstindiga di Atskilliga stater under tidigare ar ej skilde mellan

bussar och personbilar respektive lastbilar.

? Kommunalidgda bussar i yrkesmaissig trafik har betraktats som privatigda.

denna utveckling publicerades ovansta-
ende sammanstillning (tabell 4).
Utredningen har for USA angivit tva
serier, en avseende de privatigda bus-
sarna 1925—1950 och en avseende bus-
sar bade i privat och offentlig #go
1942—1950. Skillnaden mellan de bada
serierna ir som synes avseviard, vilket
framfor allt beror pa det stora antalet
skolbussar i USA. Av ett totalt buss-
bestand om 224 000 st. &r 1950 utgjorde
skolbussarna icke mindre én 104 200 st.

Sistndmnda siffra exkluderar de linje-
bussar, som endast delvis sysselsiittas i
skolbusstrafik. Myndigheternas bussar
utgjorde 1949 omkring 74 000, varfor
atskilliga skolbussar varit i privat #go.

Sammanfattningsvis kan konstateras att
persontrafiken i USA under de senaste 30—
40 aren okat synnerligen kraftigt. Resornas
andel i bruttonationalprodukten har okat
och ligger avsevirt éver motsvarande andel
i Sverige. De privata resorna visar en be-
tydande okning, som inneburit att &dven
deras andel i den totala konsumtionen sti-




git. Detta synes huvudsakligen aterspegla
den stigande levnadsstandarden. Den
storsta Okningen redovisas for flygtrafiken
och for biltrafiken; det okade personbils-
bestandet verkar sirskilt hojande pa rese-
frekvensen. I viss utstriackning har lik-
nande utvecklingstendenser framtritt i
Kanada och England.

Utredningen konstaterar angiende
persontrafikutvecklingen i Sverige, att
man vid fortsatt vilstindsokning inom
ramen for en i huvudsak fri ekonomi
sannolikt kan vinta

att det totala persontransportvirdet 6kar
betydligt snabbare 4n nationalinkomsten,

att personbilismens tillvixthastighet —
ehuru den kan variera inom vida granser
— blir avseviart hogre dn den kollektiva
persontrafikens och vid gynnsamma be-
tingelser kan bli synnerligen hég,

att personbilismens expansion priglas av
en starkt 6kad benigenhet i olika samhills-
grupper att inneha bil,

att persontrafiken pa de kollektiva
transportmedlen som helhet betraktat un-
dergar en svag O0kning, dar takten blir be-
roende av bl. a. snabbheten i personbils-
bestidndets o6kning, samt

att hirvid flyg- och busstrafiken okar
sin andel av den totala kollektiva trafiken
nagot pa bekostnad av jarnvigs-, sparvigs-
och sjotrafiken.

Utredningen gor foljande forsok till
kalkyl 6ver bussbestandets utveckling
fram till ar 1960.

Bussbestandets genomsnittliga 6kning per
ar var under perioden 1925—30 17,2 % och
perioden 1930—39 7 %. Under efterkrigsti-
dens forsta ar skedde tillvixten i samma
takt som pa 1920-talet men den har succes-
sivt avtagit efter hand som eftersldpningen
i nyanskaffningen under krigsiren inhidm-
tats. Om 1930-talets utvecklingstakt halles
under 1950-talet, skulle bestandet 1960 upp-
ga till ungefar 14 500 bussar mot drygt
7 500 vid slutet av 1950. Savida icke visent-
liga omlaggningar i trafikpolitiken intrif-
far, kan utvecklingen knappast vantas for-
I6pa sa snabbt. Det skulle namligen inne-
béira att transportfunktioner i betydande
omfattning o6verférdes fran andra kollek-
tiva transportmedel. Anmirkas ma att har
angivna siffror omfattar alla i Sverige regi-
strerade bussar. P4 senare ar har ett stin-
digt stigande antal svenska bussar anvints
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for internationell rese- och turisttrafik.
Ehuru statistiska uppgifter saknas om
busstransporternas fordelning pa inrikes
och internationell trafik torde den senare
trafiken f.n. dock kunna anses vara av
begriinsad omfattning. Ett bestind om ca
11 000 bussar foérefaller av ovan anférda
skidl mera sannolikt dn det resultat som
nis genom en mekanisk forlingning av
1930-talets trend.

Detta skulle for nyinvestering fordra ca
350 fordon per ar, vartill kommer reinves-
teringsbehoven. Med en beriknad genom-
snittlig livslingd av 10 ar skulle omkring
7500 vagnar utrangeras under 1950-talet,
dvs. ungefar 750 per ar. Det sammanlagda
investeringsbehovet skulle under dessa for-
utsattningar bli genomsnittligt ungefir
1100 bussar per ar, vilket i 1950 ars pri-
ser representerar ett belopp av inemot 50
milj. kr.

I det av 1951 ars utredning rorande
beskattningen av motorfordonstrafiken
ar 1953 avgivna betinkandet “Beskatt-
ningen av motorfordonstrafiken” (SOU
1953:34) framhaller namnda utredning,
att den riknat med en tdmligen begrin-
sad 6kning av antalet bussar.

Busslinjenitet i landet dr redan forhal-
landevis vil utbyggt, varfor eventuell ok-
ning av bussantalet genom upptagande av
ny linjetrafik icke torde fa storre omfatt-
ning. (Det dr att mirka, att det i regel ej
kan ifrdgakomma att privata bussféretag
erhalla tillstind att upptaga ny linjetrafik
pa lingre striackor, enar forefintliga jarn-
viagsforbindelser jimlikt 12 § forordningen
den 25 oktober 1940 angiende yrkesmissig
automobiltrafik m.m. ofta aga foretrade
till trafikens ombesérjande.) I de fall, dar
det kan ifrdgakomma att ligga ned en tra-
fiksvag jarnviagslinje, maste dock person-
trafiken overflyttas till nya eller redan
forefintliga busslinjer. Huvudsakligen torde
emellertid 6kningen av antalet bussar i
linjetrafik bli beroende av dels den trafik-
frekvensokning pa vissa busslinjer (atfoljd
av trafikfrekvensminskning pi andra lin-
jer) och dels den etablering av ny buss-
linjetrafik till och fran nybebyggelse i
storre tatorter som sammanhinger med be-
folkningsokningen och befolkningsomflytt-
ningen. En dirav foranledd bussantalsok-
ning intriader emellertid erfarenhetsmassigt
forhallandevis langsamt och kan darfor
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icke forvintas i hogre grad paverka be-
stindsutvecklingen under 1950-talet.

Den lokala bestillningstrafiken med buss
torde i nuvarande lige vara vil tillgodo-
sedd, och nagon mera avseviard okning av
trafikbehovet med atféljande behov av ny-
insidttning av bussar synes for de niirmaste
aren icke vara att forvanta. Bestdllnings-
resorna i fjarrtrafik, frimst av turisttrafik-
karaktir, kunna diremot tinkas 6ka i viss
utstrickning beroende pa att okade in-
komster forbrukas mera pa resor och att
semestertiden utstriackts. Sarskilt kan rese-
frekvensen med bussar till utlandet tin-
kas ytterligare expandera. Aterhallande pa
den hiarmed fo6ljande Okningen av det
svenska bussbestindet kan dock den be-
griansade anvindningssisongen for bussar i
fjarrturisttrafik verka, eftersom densamma
i forening med de forhallandevis dryga an-
skaffningskostnaderna fér turistbussar be-
grinsar lonsamhetsmdjligheterna. (Hirpa
tyda bl. a. de ekonomiska svarigheter, med
vilka atskilliga nyetablerade svenska buss-
foretag for turisttrafik pa utlandet haft att
kimpa under de senaste aren.) Ofta er-
fordras for lonsam nyinsiittning av bestill-
ningsbuss, att denna jamval kan brukas
sdsom reserv- och dubbleringsbuss i linje-
trafik.

Bland de i det centrala bilregistret den
1 januari 1952 registrerade bussarna inga
585 brandbilar. Da brandvidsendet torde
vara foérhallandevis vil utbyggt, synes ni-
gon namnvird 6kning av de sasom bussar
registrerade brandbilarna ej vara att for-
vanta.

Det till 500 a4 750 bussar per ar uppskat-
tade ersittningsbehovet torde med nuva-
rande leveranskapacitet hos chassi- och
karosserileverantérerna icke komma att
paverka nyinsittningsmojligheterna.

En kraftig stegring av personbilismen
och motorcykeltrafiken inverkar givetvis

pa den kollektiva trafikens utveckling. Da
en dylik stegring kan vara att forvinta, ar
det troligt att densamma kommer att verka
aterhallande pa bussbestindets expansion.

De angivna forhallandena synas ge vid
handen, att en svagt avtagande tendens
kommer att gora sig gillande i den hittills
under 1950-talet skedda utvecklingen av
bussbestandet.

Utredningen framlade foljande prog-
nos rorande antalet bussar i olika hu-
vudgrupper av tjinsteviktsklasser aren
1955—1959 (tabell 5). Totala antalet
bussar ansluter sig ganska nira till
industriens utredningsinstituts berik-
ningar.

Huvudparten av den efter kriget intradda
okningen av bussbestindet faller pa bussar
med en tjanstevikt om minst 5000 kg,
medan antalet mindre bussar (tjanstevikt
1 000—4 999 kg) icke stigit i samma takt
som totalantalet. Utvecklingen synes gé
mot en minskning av de mindre bussarnas
andel i bestandet.

Motororganisationerna ha i yttrande
over utredningen uttalat, att utredning-
ens prognos i frdga om bussbestandet
tamligen vil stimmer med hittills-
varande utveckling diven om utgdngs-
virdet ligger nagot i 6verkant.

Vid den inom ingenidrsvetenskaps-
akademien verkstillda undersokningen
har man i enlighet med industriens ut-
redningsinstituts undersokning utgatt
fran att bussbestidndet vid slutet av ar
1960 kunde beriiknas till 11 000 enheter,
varav dock ca 600 st. beriknades vara
brandbilar, som ej behévde ombyggas.
Med ledning hirav uppskattade man

Tabell 5. Prognos rérande antalet bussar i olika huvudgrupper av tjdanstevikts-
klasser dren 1955—1959

Den 1 Antal bussar med tjanstevikt
januari
ar 1 000—4 999 kg 5 000—6 999 kg |7 000 kg och dérdver|Summa antal bussar
1955 2 290 4 020 2 840 9 150
1956 2 280 4180 3 040 9 500
1957 2270 4 330 3 250 9 850
1958 2230 4470 3 450 10 150
1959 2180 4 580 3 640 10 400




det egenlliga bussbestiandet vid cn tra-
fikomliggning 1958/59 till 9 600 enheter.
Man framholl att nagon statistik over
fordelningen av dessa bussar pa stads-
bussar och landsvigsbussar — som i
detta sammanhang ir av sérskilt in-
tresse — icke finns.

Karosserifabrikerna ha emellertid lim-
nat uppgifter om tillverkningen av bussar
Aren 1946—1952, varav framgar att % varit
typiska stadsbussar och % typiska lands-
vigsbussar, 1619 stadsbussar av 4 567 till-
verkade. (Med stadsbuss, avses buss, for-
sedd med mer an 1 st. enkel dorr, varfor
ocksa s.k. forortsbussar ingar i stadsbuss-
gruppen.) Det dr rimligt att antaga att i
stort sett samma fordelning av bestandet
av egentliga bussar kommer att forefinnas
den 20/5 1958. Saledes skulle i riket vid
denna tidpunkt finnas ca 3 200 stadsbussar
och ca 6400 landsvdgsbussar. 1 det fol-
jande forutsattes salunda att okningen av
buss-antalet kommer att uppga till i ge-
nomsnitt 350 bussar per ar samt att fordel-
ningen av bussarna pa stads- och lands-
viagsbussar blir 1:2 eller den relation, som
tillverkningen utvisat de senaste fem aren.

Kommittén har i skrivelse till kon-
junkturinstitutet utbett sig att fa taga
del av institutets synpunkter pa for-
donsutvecklingen. Institutet har med
anledning hérav framhallit, att det inte
bildat sig ndgon egen uppfattning — pa
grundval av tillgingligt statistiskt ma-
terial — om Dbilbestdndets framtida
utveckling.

De prognoser som framlagts dels av
Industriens utredningsinstitut i publikatio-
nen ”Svenskt Transportvisende” dels dven
av 1951 ars utredning rérande beskattning-
en av motorfordonstrafiken i dess be-
tinkande ge emellertid enligt institutets
mening — med reservation for radikala
forindringar i samhillets bilpolitik — till-
rickligt underlag for en framtidsbedém-
ning som gir ut piA en fortsatt snabb
expansion av personbilsbestandet. Siffer-
maissiga preciseringar av de ovissa fram-
tidsutsikterna torde i detta fall knappast
vara erforderliga for de beslut som det hir
ar fraga om.

Med hinsyn till att s& mycket som half-
ten av kostnaderna foér en omliggning till
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hogertrafik enligt transportforskningskom-
missionens berikningar avse ombyggnad av
bussar synes det emellertid naturligt att
kommittén ignar stor uppmirksamhet at
bussparkens utveckling. Enligt den inom
Industriens utredningsinstitut utformade
prognos som legat till grund for transport-
forskningskommissionens uppskattning av
kostnaderna for ombyggnad av bussar vid
overgang till hogertrafik skulle bussparken
frin slutet av ar 1950 till slutet av ar 1960
komma att 6ka med i genomsnitt ca 350
fordon per ar. I anslutning hirtill far in-
stitutet endast framhilla att prognosen
visat god Overensstimmelse med den hit-
tills kinda utvecklingen. Det faktiskt in-
registrerade bussbestindet har forst legat
nagot over prognosen och darefter sjunkit
under densamma for att sedan dnyo niarma
sig prognoslinjen. Per den 1 juli 1953 som
ir den senaste tidpunkt for vilken uppgif-
ter hittills dro tillgingliga, uppgick salunda
antalet inregistrerade bussar till 8 318 att
jimfora med ett prognosvirde av 8 375. Det
ma tilliggas att tiden 1 oktober 1952 till
1 april 1953, varunder bussantalet visade
vissa tendenser att avvika fran prognos-
linjen och absolut sett minskade med ca
250 fordon, inom niringslivet i 6vrigt prig-
lades av en viss ehuru i och fér sig obetyd-
lig konjunkturavmattning samt férhallan-
devis starka kreditrestriktioner.

Den 1 oktober 1953 uppgick antalet
inregistrerade bussar till 8 392.

Kommittén har vidare gjort en rund-
fraga till Svenska Lokaltrafikforening-
ens (SLTF) medlemmar, vilka fga ca
60 procent av landets busspark. For-
eningen representerar flertalet av de

féretagare, som bedriva titorts- och
forortstrafik, men #dven de stora fore-
tagare — Statens Jirnvigar, Linjebuss,
Postverket — som huvudsakligast om-
besorja landsvigstrafik. Kommittén har
dirjamte erhallit vissa uppgifter direkt
fran jarnvagsstyrelsen och generalpost-
styrelsen. Dirutover har kontakt tagits
med Svenska omnibusigareforbundet
fér en bedomning av vagnparkens ut-
vecklingstendenser samt med Svenska
automobilindustriforeningens: statistik-
organ for antalsutvecklingen.
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Enligt trafikforetagens uttalanden
bedémer man genomgiende utveck-
lingen ritt pessimistiskt. Man anger
som orsaker hirtill den tilltagande kon-
kurrensen fran andra motorfordon och
de 6kningar, som kunna uppsta av sér-
skilt personalkostnaderna (pensions-
kostnader, obekvdm arbetstid m. m.),
samt dven héjningen av fordons- och
briansleskatterna. Att kompensera dessa
utgiftsokningar med taxehdjningar an-
ses svargenomforbart och kan leda till
trafikminskning. Mot detta std de moj-
ligheter till rationalisering av driften,
som kunna &astadkommas genom en-
mansdrift och storre vagnar. Osiker-
heten infor beslutet i fridgan om en
eventuell omliggning till hogertrafik
kommer sannolikt ocksé att verka dim-
pande pa vagnanskaffningen under de
niarmaste aren.

Dessa omstandigheter ha medfort, att
kommitténs berikningar av kostnader-
na for en ombyggnad av bussparken
baserats pd en nagot ligre trafikokning
in vad som forutsatts vid den inom in-
geniorsvetenskapsakademien verkstill-
da unders6kningen. Medan man dir
riknade med ett vagnbehov av 9 600
bussar vid arsskiftet 1958—1959, har
kommittén hir riknat med 9 000 vagnar
i medio av ar 1959.

D4 omstillningen till hogertrafik till
storsta delen blir ett tédtortsproblem,

emedan man dédr har de svaraste vagn-
typerna, har bussutvecklingen i de 22
storsta stiderna och utvecklingen for
den ovriga trafiken (huvudsakligast
landsortsféretag) undersokts var for sig.

De vagniyper, som man riknar med
att under aren 1954—1959 nyanskaffa
och utrangera i dessa stider, framgé
enkitsvaren fran SLTF-foretagen.
For de ovriga foretagen har utveck-
lingstendensen bedomts mot bakgrun-
den av uppgifterna fran SLTF:s for-
orts- och landsortsforetag. Mojligt ér,
att man hérvid far med ett nagot storre
antal komplicerade vagnar én vad verk-
ligheten kan komma ait utvisa, men
detta forhéllande medfér icke négra
storre ekonomiska konsekvenser och
far anses som erforderlig sikerhets-
marginal. Att doma av uitalanden, som
gjorts pa foéretagarhall, gar utvecklingen
Aven inom landsortstrafiken mot storre
och mera komplicerade vagnar, vilken
utveckling betingas av okade siikerhets-
krav och inriktning mot enmansdrifi.

I tabell 6 redovisas utvecklingsten-
densen for dels de storre stidernas
bussar, dels dvriga bussar.

Givetvis kunna manga olika alterna-
tiv for vagnutvecklingen tankas infér
cen trafikomliggning. Utvecklingen &r
framfor allt beroende av foretagarnas
bedémning av vagnférnyelsen och om-
liggningsproblemen. Hiér har antagits,

av

Tabell 6. Beriknad procentuell férdelning av olika busstyper vid nyanskaffning
och utrangering

Antal dorrar/buss

Med nigon dorr
framfor framaxeln

Med alla dérrar

bakom framaxeln Totalt

1|2|3

4(5(S|1]2|[3|4](S

De stérre stidernas bussar:

NyanskaBning . 0200 L DAE, — |14 (15
Wtrangering o v . 5 ipsanrst oo 1e | 6]i—
Ovriga bussar:

Nyadskaffning: . Jaiaidieteahicuils 6 |19( 5

Utrangering

61 2 192185103 F— =18 100
—|—1 7[15[15|21 42|93 100

2| —|32(65| 3|—|—|[68 100
—i— 1797| 2| —|— {99 100




Tabell 7. Berdknad utrangering och ombyggnad av bussar
for en trafikomliggning

Antal dorrar/buss

Bussar med nagon dorr Bussar med alla dorrar
framfor framaxeln bakom framaxeln

Totalt

2 3

4

5 2 3 +

Bestand 31/12 1953

De storre stiéidernas bussar . .
Ovriga bussar

Totalt

Utrangering

De storre stadernas bussar:
fore omldggningen
vid omliggningen

Ovriga bussar:
fore omliggningen
vid omliggningen

Totalt

Att ombygga

De storre stidernas bussar:
gammalt bestind
nyanskaffningar

20

Ovriga bussar:

gammalt bestdnd
nyanskaffningar

72

3 949
1530

Avrundat

Provisorisk ombyggnad av

bussar som utrangeras si

snart ske kan efter en tra-
fikomliggning

5479
5 551
5 550

160

att féretagarna komma att i stort sett
upphora med att anskaffa svirombygg-
bara vagnar fran 1957 ars ingang och
littombyggbara fran medio av 1958. For
att man skall kunna klara den berik-
nade trafikokningen fran dessa tid-
punkter fram till omliaggningsdatum och
vidare for att skapa en nodvéndig re-
serv av vagnar, vilka skola sittas i tra-
tfik medan ombyggnad sker av andra
vagnar, miste trafikforetagen behalla en
del vagnar, som eljest skulle ha ut-
rangerats.

For den hiir aktuella perioden har

antagits att den normala utrangeringen
borde ha omfattat ca 425 vagnar/ar. Som
framhallits beriknas utrangeringen icke
ske jamnt under perioden utan det for-
utsiittes, att den till viss del koncentre-
ras till omstillningsdatum. Denna kon-
centrerade vagnutslagning antages dé
uppvigas av en insats av nytillverkade
vagnar, som &stadkommer, att vagnbe-
stindet foér landsbygden fir samma
sammansittning, som bestandet skulle
ha haft vid normal utveckling. For
stadstrafiken synes det emellertid bliva
nodvindigt att gora vagnutslagning och
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nyanskaffning sa stor, att vagnparken
vid 6vergangstillfallet blir ndgot moder-
nare, 4n den vid normal utveckling
skulle ha blivit.

I tabell 7 redovisas av kommittén be-
riknad utrangering och ombyggnad av
bussar foér en trafikomliggning.

Kommittén har riknat med en som-
marnedging i de storre stddernas trafik
pa 360 bussar och med en sommarupp-
gang med 500 bussar fér 6vrig buss-
trafik. De senare iro, som ovan fram-
hallits, till storsta delen av littindrad
typ, medan stadsbussarna till 6vervi-
gande del dro komplicerade att dndra.
Kommittén har vid sina berikningar
utgitt fran att vid omstillningen er-
fordras utéver normalt trafikbehov i
varje fall féljande buffert:

De
storre
sta-
derna

For hogertrafik ny-
1200

. byggda bussar 800
Aldre bussar sparade
for omldggningen ..| 90 500 590

Summa| 490 | 1300|1790

Ytterligare ca 300 dldre vagnar anses
erforderliga fér den trafikékning, som
beriknas uppsta efter det vagnférnyel-
sen upphort (1 jan. 1957 for komplice-
rade vagnar respektive 1 juli 1958 for
lattandrade vagnar).

Den vagnpark, som beriknas vara
disponibel vid omliggningen och dess
uppdelning i olika grupper, framgar av
tabell 8.

Sdsom ovan framhallits och som
framgar av foérendmnda beriikningar,
har kommittén utgitt fran att man un-
der viss tid fore trafikomliggningen
skall kunna kora i vinstertrafik med
ctt antal bussar byggda for hogertrafik
och vice versa efter omliggningen. Det-
ta arrangemang ir dock ur trafiksiker-

hetssynpunkt mycket diskutabelt och
kan ifrdgakomma endast under férut-
sittning att varningsmarkeringar vid-
tagas pa bussar och pa émse sidor om
hallplatser samt att omkoérningsférbud
utfirdas. Vidare bor om mdéjligt finnas
vid sidan av korbanan byggda hall-
platser pa berdorda trafiklinjer. Kom-
mittén har riknat med, att man under
en begrinsad Overgangstid pa vissa
svagt trafikerade linjer anviander 500
vagnar byggda for hogertrafik fore om-
liggningen och 1000—2 000 ej ombyggda
vagnar efter trafikomliggningen. Utan
ett sddant arrangemang skulle mycket
betydande ytterligare kostnader for
vagnbuffert vid en trafikomliggning
uppkomma. Jamvil vid den inom in-
geniorsvetenskapsakademien verkstill-
da undersékningen forutsattes ett mot-
svarande arrangemang, som omfattade
ca 3 000 bussar.

Till den undersékning av ombygg-
nadskostnader fér bussar, som gjordes
inom ingeniorsvetenskapsakademien
1953, erholl man kostnadsberikningar
for bussombyggnader fran Sveriges
fyra storsta karosserifabriker. Dessa
berdkningar, som stillts till kommitténs
forfogande, ha kompletterats med fak-
tiska siffror for 1953 samt granskats
och bearbetats.

De kostnader, som redovisades 1953,
ha féréndrats foga sedan dess och kun-
na fortfarande anses gilla. Arbetskost-
naden har, inklusive omkostnadspaligg,
beréknats efter ca 12 kronor per timme,
vilket stimmer vidl med nuvarande f{6r-
hallanden.

Fran karosserifabrikanterna ha lim-
nats fullstindiga kostnadsberikningar
jamte ritningar foér 4 827 bussar, som
byggts under aren 1946—1953. Den s&-
lunda redovisade tillverkningen, som
motsvarar mer dn 90 procent av den
totala busstillverkningen, far anses vil
representera denna.




Tabell 8. Berdiknad tillying pa bussar [ér hégertrafik juni 1959

De storre stdadernas bussar :
Ombyggnad, mdjliggjord genom:
sidsongnedging
gammal buffert
Vagnbuffert (anskaffad for tidigt)
Forberedda for snabb omstillning:
som skola behéllas

Ovriga bussar:

Ombyggnad, mojliggjord genom:
gammal buffert

Vagnbuffert (anskaffad for tidigt)
Dispenstrafik (bussarna ombyggas successivt)
Forberedda for snabb omstillning

Disponibel vagnpark vid omliggningsdatum

ande sdsongnedging)

ny buffert (bussar byggda for hogertrafik, men ian-
spriktagna fore omldggningen i vinstertrafik) ..

Vagnar, avstillda for fortsatt ombyggnad (motsvar-

Total busspark

Totalt
antal
bussar

Summa
antal
bussar

Antal
bussar

1 Alt. 2 000.

2 Alt. 3 565.

Karosserifabrikanterna ha i sina be-
rikningar rdknat med kostnader for
vissa bestdmda arbeten. Det torde dock
vara ofrdnkomligt, att man vid ombygg-
nadsarbeten stéter pd en del oférut-
sedda arbeten. Vissa bussar ha bagage-
dorrar, brevlador etc.; andra kunna ha
indrats, sedan de levererats. Vid s&
stora oméndringsarbeten, som det hir
ir frdga om, kommer det sikerligen
ocksd att visa sig, att vissa forstirk-
ningar maste goras etc. For sidana
oférutsedda arbeten, som icke tagits
med, har i fortsittningen ett tilliigg om
10—15 procent gjorts; 15 procent for
enklare ombyggnader, dir oférutsedda
arbeten kunna anses utgéra en stérre
del, och 10 procent fér de mera kompli-
cerade ombyggnaderna.

Pa nyare typer av bussar, som for-
setts med dorrar framfor framaxeln,
uppkomma ombyggnadskostnader dven
for chassiet. Uppgifter om kostnader

for siddan ombyggnad ha ldmnats av
AB Scania-Vabis och AB Volvo. Medel-
talet av saddana ombyggnadskostnader
blir ca 6400 kronor per buss.

Verkstadskapaciteten i Sverige kom-
mer efter vad man nu kan bedoéma att
ricka for erforderliga ombyggnader,
varvid man dock troligen méste und-
vika nytillverkning under aret fér om-
stillningen. Den stora arbetsvolym det
blir fraga om — hela bussombyggnaden
torde erfordra ca 4,5 miljoner arbets-
timmar, dvs. ca 2000 &rsarbetare —
kommer dock med sikerhet att sitta
sina spar. Man maste bl. a. forutse, att
efterfrigan pa yrkeskunnig arbetskraft
inom karosseribyggnaasracket kommer
att o0ka, vilket troligen kommer att med-
fora okade kostnader pa grund av osko-
lad arbetskraft m. m.

Dessutom kommer det stora repara-
tionsarbetet att fér verkstiderna vara

mycket utrymmeskrivande och ge




Tabell 9. Berdknade ombyggnadskostnader fér olika busstyper

Antal re-|
dovisade
bussar

Kostnad
per
kaross

kr.

Total om-
byggnads-
kostnad?

kr.

Busstyp med hién-
syn till dorrantal

st.

Admi-
nistra-
tion och
transp.

kr.

Total
kostnad
per buss

Ombygg-
nad av
chassi

Avrun-
das till

Paléagg
25—30%

kr. kr. kr. kr.

Dorrar bakom
framaxeln
1 13 122 590
y 2 903 878
3 61 645 901
4 7 135 010
6—8 14 345 369
Nagon dorr fram-
for framaxeln

3 661
7216
10 588
16 142
24 669

102 607 820
158 1731 236
25 414 000
2 50 000

38 957 068

5 959
10 900
16 576
25 000
25 186

—8

1100
2 180
2 900
4100
6 200

500
500
500
500
500

5 300
9 900
14 000
20 800
31 200

5 300
10 000
14 000
21 000
31 000

15 000
21 000
28 000
33 000
38 000

1 800
3 000
4 200
6100
6 100

6 400
6 400
6 400
6 400
6 400

500
500
500
500
500

14 700
20 800
27 700
238 000
38 200

! Uppgifterna i denna kolumn grunda sig pa ett medeltal av

berdakningar for vissa speciella arbeten.

karosserifabrikanternas

* Uppgiften torde icke vara representativ, varfor kostnaden pa grundval av uppgifter
frin Stockholms sparvigar och Svenska lokaltrafikforeningen i niista kolumn beriknats

till 33 000 kronor.

ganska liten omsiittning i forhallande
till nytillverkning, i synnerhet som man

under sjidlva omstallningsaret icke kan
berikna att nigon nytillverkning sker
samtidigt. En av karosserifabrikanterna

har framhallit, att utrymmesbehovet
blir ett stort problem med tanke pi den
for omsittningen ineffektivare omlopps-
tiden, som blir ofrdnkomlig i samband
med de skrymmande och relativt tids-
kravande arbeten det #dr fraga om, samt
poéngterat att det ir mdjligt, att man
med hidnsyn hirtill far anledning att
reservera sig for verkstadsomkostnads-
palaggets storlek.

For att ticka ett silunda okat verk-
stadspalagg och en o6kning av kostna-
derna pa grund av oskolad arbetskraft
bor forsiktigtvis ett tilligg om 15 pro-
cent berdknas pa totalkostnaden for om-
byggnad av busskarosserierna.

Kostnaderna for ndédvéndiga trans-
porter till och fran verkstider samt
administrationskostnader for ombygg-

nadsarbetet torde kunna uppskattas till
i medeltal 500 kronor per vagn.

En sammanstillning av karosserifab-
rikanternas uppgifter med ovannimnda
tilligg framgar av tabell 9. Uppgifterna
ha hanférts till tvd huvudgrupper —
bussar utan och bussar med nagon dorr
framfér framaxeln — och varje huvuad-
grupp har uppdelats efter antalet dorrar.

Om ett beslut om genomfoérande av
hogertrafik fattas ar 1955 for att ge-
nomforas ar 1959, kunna forberedelse-
arbeten goras a4 vissa bussar — framfor
allt & de som endast ha en dorr bakom
framaxeln. Sadana forberedda vagnar
beriknas kunna borja levereras ca ett
ar efter beslutet. Dessa bussar kunna
namligen forses med en dorr pa vardera
sidan, varav den ena halles igensatt till
omstillningen; bussen kan sedan utan
storre svarighet dndras natten fére om-
stiallningen. Totalkostnaden for forbe-
redelse och ombyggnad av en sadan
buss uppgar till ca 3 500 kronor i stiillet




Tabell 10. Kostnader fér en omldggning av busstrafiken till hégertrafik

Kostnadsslag

Antal

Pris per enhetl Summa Totalkostnad
kr. kr. kr.

1. Ombyggnadskostnader

A. Bussar med nagon dérr framfor fram-
axeln
1 dorr
2 dorrar
3 dorrar

5 dérrar o. flera
B. Bussar med alla dérrar bakom fram-
axeln
1 dorr, forberedda
1 dorr, ej forberedda
2 dorrar, ej forberedda
3 dorrar, ej forberedda
4 dorrar o. flera, ej forberedda .. ..

2100 000
14 700 000
5 600 000
13 200 000
760 000

3 675 000
23 850 000
4100 000
280 000
7770 000

2. Rdntekostnader

A. De storre stddernas bussar:
Vagnbuflert 400 vagnar a 110 000 kr.
anskaffas i medeltal 1.25 ar for tidigt
4 %X 44 000 000x 1.25
B. Ovriga bussar:
Vagnbuffert 800 vagnar a 80 000 kr.
anskaffas i medeltal 1.25 ar for tidigt
4 9 x 64 000 000x 1.25

3. Uppstaliningskostnader

A. De storre stiddernas bussar:
400 nya vagnar uppstéllasi 1.25 ar ..
180 gamla vagnar uppstillasi 2 ar ...
B. Ovriga bussar:
800 nya vagnar uppstallasi 1.25 ar ..
700 zamla vagnar uppstillas i 1.25 ar

4. Trafikeringsprovisorier m. m.
Gamla vagnar maste hallas i trafik under
ombyggnadstiden samt under den tid
dd vagnbufferten bygges upp.
A. De storre stadernas bussar
B. Ovriga bussar

5. Kostnader for dndring av fasla anligg-
ningar (skyltar, kiosker m. m.)

76 035 000 76 035 000

2 200 000

3 200 000
5 400 000

Pris per vagn 5 400 000

och &r kr.

1200
1200

600 000
430 000

800 800 000
800 700 000

2 530 000

2530 000

6 500 000
8 800 000

15 300 000

15 300 000

4 500 000 4 500 000

Summa summarum

103 765 000

for 5300 kronor vid ombyggnad av en
icke férberedd buss.

Sammanlagda antalet arbetstimmar,
som atgar for bussparkens ombyggnad,
kan som redan ndmnts berédknas till ca
4,5 miljoner, motsvarande ca 2 000 ars-
arbetare. Av siffrans storlek framgar,

att det icke ir mojligt att koncentrera
hela ombyggnaden till tiden n#rmast
fore omstidllningen ens om all nytill-
verkning skulle foérbjudas, utan man
maste ridkna med, att ombyggnaderna
borja mycket snart efter ett beslut om
overgang till hogertrafik for att spridas
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over fyra a fem ar, och att ombyggna-
den méste fortsitta dven under nér-
maste aret efter omstallningen. Om-
byggnaden forberedes eller utféres da i
samband med sidana revisioner, som
bussarna regelbundet genomga vart
fjarde eller femte &r, s att minsta moj-
liga arbete sedan erfordras for slutgiltig
omstillning. Detta torde vara en foérut-
siattning for att omstédllningen skall
kunna genomforas.

Provisoriekostnaderna ha for de
storre stiderna redovisats ganska noga
i samband med den enkit, som utforts.
For oOvriga landet ha de uppskattats
med ledning av uppgifter fran Statens
Jarnvigars busslinjer och fran Saltsjo-
banans bussforetag.

For trafikforetagen uppsta dven vissa
kostnader for andring av anslagstavlor,
kiosker, signaler m. m. Dessa ha berék-
nats till 4,5 miljoner kronor foér hela
landet.

De sammanlagda kostnaderna fér en
omlaggning av busstrafiken till hoger-
trafik (tabell 10) skulle enligt dessa
berakningar silunda uppga till ca 104
miljoner kronor, vilket visentligt av-
viker fran de inom ingeniorsvetenskaps-
akademien verkstidllda berdkningarna i
detta avsnitt, enligt vilka ifrdgavarande
kostnader skulle uppga till 75 miljoner
kronor.

Vid utredningen har dock, som tidi-
gare framhallits, en viss aterhéllsamhet
priglat bedomningen av bussbestandets
tillvixt. Huruvida de framtida forhal-
landen, som forutsatts och vilka base-
rats pa den allminna uppfattningen hos
trafikforetagen i landet, i verkligheten
komma att bli rddande, beror givetvis
pa4 manga omstindigheter, som icke nu
kunna med nagon sidkerhet bedomas.

Om kostnadsberikningarna i stillet
hade baserats pa industriens utred-
ningsinstituts prognos av ar 1952 anga-
ende bussantalet, hade vagnbestandet

vid omstallningen fatt okas med ca
800 vagnar. Kostnaderna vid en sadan
utveckling hade uppskattningsvis stigit
med ca 10 miljoner kronor. Omstill-
ningssvarigheterna okas da dnnu mera.
Med hénsyn till osikerheten i berik-
ningar av den art, varom hir ér fraga,
finner kommittén det limpligt, att kost-
naderna for ombyggnader av busstrafi-
ken uppforas med ett till 110 miljoner
kronor avrundat belopp.

Atgiirder betriffande anordningar och anligg-
ningar for viig- och gatuvisendet samt vissa
signal- och siikerhetsanordningar m. m.

vid jarnviigarna
P& framstillning av kommittén har

vig- och vattenbyggnadsstyrelsen fran

dels vagforvaltningarna, dels de stider
och samhillen, som dro viaghallare, in-
forskaffat och efter granskning till
kommittén Overlimnat uppgifter over
de kostnader, som vid en overgang till
hogertrafik for vig- och gatutrafiken
skulle uppkomma fo6r erforderliga for-
andringar betrdffande anordningar och
anldggningar d vdg- och gatuvdsendet.

Kostnaderna ha redovisats i féljande
undergrupper:

Kostnader for allménna vigar pa lands-
bygden (inklusive vissa mindre
stader).

Kostnader for stider och samhillen,
som &aro vighallare.

Kostnader for enskilda viigar pa lands-
bygden och inom stidderna.

Inom varje grupp ha redovisats dels
kostnader for befintliga anordningar
(april 1954), dels ock beriknade kost-
nader fo6r tillkommande anordningar
fram till ar 1959. Héarvid ha de fram-
tida kostnaderna beriiknats under for-
utsittning, att ett ev. principbeslut om
overgang till hogertrafik fattas under
ar 1955. Viag- och vattenbyggnadsstyrel-
sen har silunda riknat med att t.ex.




trafikplatser efter ar 1955 i storsta méj-
liga utstrickning byggas for hogertra-
fik. Ambetsverket har dock uppskattat
vissa kostnader fér provisoriska anord-
ningar for vinstertrafik under éaren
1956—1958. Likasa har riknats med att
maskiner avsedda for vianstertrafik ej
annat fn i undantagsfall komma att an-
skaffas under nyssndmnda ar. Daérest
ett principbeslut om hogertrafik icke
fattas inom en nédra framtid, komma
arskostnaderna att visa starkt stigande
tendens till foljd av den véxande vig-
trafiken. Vid overgang till hogertrafik
viisentligt senare dn ar 1959, exempelvis
ar 1964, vilket forutsitter att trafik-
anordningarna for lang tid framaét
maste planeras for vinstertrafik, torde
de har avsedda kostnaderna bli avse-
virt hogre #n de nu beridknade. De
totala kostnaderna for vig- och gatu-
visendet vid Overgang till hogertrafik
berdknade for en trafikomldggning ar
1959 uppga till ca 26 miljoner kronor,
varav faller pa

landsbygdens allménna vigar 10 100 000

stidernas végar 14 600 000
enskilda vagar (landsbygd

och stiider) 1000 000

Summa kronor 25700 000

Den nirmare fordelningen pa olika
arbeten framgar av tabell 11—13. Enligt
tabellerna uppgd kostnaderna for flytt-
ning av Defintliga vdgmdrken till
2130 000 kronor for landsbygden och
till 1 345 000 kronor for stiaderna.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen har
understrukit att de uppgifter om a-pri-
ser for flyttning av vdgmdrken, som
limnats, ha uppvisat avsevirda varia-
tioner.

Salunda varierar inom gruppen varnings-
marken, vilken idr den dominerande mar-
kesgruppen, for vagforvaltningarna a-priset
fran 20 till 50 kronor och for stiderna fran
4 till 75 kronor. Sikerligen dro vixlingar

61

motiverade av skiftande lokala fiérhallan-
den. Pa sina hall torde salunda svarig-
heterna att avligsna den gamla stolpen
vara stora och foéranleda anskaffning av
nya stolpar i viss utstrickning. Vidare ar
den andel av mirkena, som maéaste flyttas
i omedelbar anslutning till omliggningen,
av olika omfattning, och di dessa marken
draga en viss merkostnad kan detta vara
en forklaring till en del av variationerna i
A-priset. PA dessa grunder ha vagforvalt-
ningarnas uppgifter godtagits under det att
for stadernas del, dar variationerna &ro
storre, uppenbart orimliga a-priser dndrats.
Andringen beror ett 15-tal stiader, varvid i
samtliga fall en hojning av a-priset skett.
Berikningen resulterar i foljande medel-
priser, som enligt styrelsens uppfattning
nira overensstimmer med vad en flyttning
av ett normalt vigmirke kan beriknas
kosta.

Uppgifter
fran vig-
forvalt-
ningarna

Uppgifter
fran
stdderna

Mirkesgrupp

48 kr
18 kr
27 kr

63 kr
25 kr
30 kr

Orienteringstavlor ...
Vignummermaérken . .
Ovriga mirken

Vad angér flyttning av trafiksignaler
samt dndring av trafikplatser m. m. har
vig- och vattenbyggnadsstyrelsen icke
medtagit kostnader fér omliaggning av
sparvigsspar och luftledningar m. fl.
kostnader, som normalt &vila trafik-
foretagen och som av kommittén redo-
visats ovan. Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen har framhallit, att &imbetsver-
ket icke gjort nagra dndringar av fran
vigforvaltningar och stider ldmnade
uppgifter om kostnader for flyttning av
trafiksignaler samt #ndring av trafik-
platser m. m. utan endast sammanstallt
inkomna uppgifter.

For landsbygdens del iar kostnaden dnnu
jaimforelsevis ringa eller 0,7 miljoner kro-
nor varvid huvudparten, 0,4 miljoner kro-
nor, faller pA4 dndring av busshallplatser.
En avseviard hoéjning av kostnaderna av
hithorande anordningar och anliggningar
kan dock forvintas redan inom de nar-
maste Aren. I stiderna ar redan nu dessa
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Tabell 11. Sammanstillning av kostnader vid 6vergdng till hogertrafik for de all-
mdénna vdgarna pd landsbygden och de stider och samhdllen, som ej dro vighdllare

Delpost
kronor

| Summa
i kronor

1. Befintliga anordningar m. m. (april 1954)

Flyttning av vigmdrken
48 700 varningsmirken
12 500 férbudsmirken
1 900 pébudsmirken
1 900 anvisningsmiirken
14 500 lokaliseringsmirken
ddarav 1 100 vigvisare
1 800 orienteringstavlor
4 600 vignummermairken
6 300 ortsnamnsmirken
700 oOvriga lokaliseringsmiirken

1 340 000
310 000
60 000
50 000

22 000
87 000
83 000
142 000
36 000

370 000

Flyttning av vigmirken, totalkostnad

Flytining av trafiksignaler vid gatukors och rérliga broar
m. fl. platser, totalkostnad

Andring av trafikplatser m. m.

Trafikplatser och vigskil

Busshallplatser (utom trafikforetagens kostnader)
Parkeringsplatser

Ovrigt

140 000
440 000
20 000
60 000

2 130 000

65 000

Andring av trafikplatser m. m., totalkostnad
Andring av spdrrlinjemarkering, totalkostnad

Andring och nyanskaffning av véig- och vattenbyggnadsverkets
maskiner

2 460 sidoplogar till lastbil (nyanskaffning)
2 440 fastanordningar till dito (dindring samt viss nyanskaff-
ning)
100 sidoplogar till viighyvel (éindring)
300 lastkranar till lastbil (indring)
10 ogrisbekdmpningssprutor till lastbil (éindring)
110 slitteraggregat till jeep (nyanskaffning)
70 slitteraggregat till traktor (nyanskaffning)
400 striangspridare till tandemviighyvel (éindring)
400 striangspridare till 6vriga hyvlar (éindring)
1 500 lastbilar (dndring)
120 sopmaskiner till jeep (éindring)

2 953 000

732 000
70 000
60 000

5 000

132 000
84 000

160 000

120 000

450 000
24 000

Andring och nyanskaffning av viig- och vattenbyggnads-
styrelsens maskiner, totalkostnad

Andring av 800 lejda lastbilar, totalkostnad

Summa kostnader for befintliga anordningar m. m. .......
Tillagg for oforutsett

Slutsumma fér befintliga anordningarm. m. .............

2. Tillkommande anordningar m. m. efter april 1954 fram
till &r 1959, under forutsittning att principbeslut om éver-
gdang till hogertrafik fattas ar 1955

660 000

190 000

4 790 000

240 000

7 985 000
815 000

8 800 000

1 300 000

Summa summarum

10 100 000
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Tabell 12. Sammanstillning av kostnader vid évergdng till hégertrafik for stider
och samhdllen, som dro vdghdllare

1. Befintliga anordningar m. m. (april 1954)
Flyttning av vigmdrken
13 500 varningsmirken
15 700 forbudsmirken
6 500 pabudsmirken
3 900 anvisningsmirken
4 700 lokaliseringsmirken
ddrav 1400 vigvisare
400 orienteringstavlor
1 400 vignummermirken
700 ortsnamnsmirken

Flyttning av vigmairken, totalkostnad

m. fl. platser, totalkostnad

Andring av trafikplatser m. m.
Trafikplatser och vigskal

Parkeringsplatser
Ovrigt
Andring av trafikplatser m. m., totalkostnad

Andring och nyanskaffning av maskiner
280 sidoplogar till lastbil (nyanskaffning)
310 fistanordningar till dito (éindring)
185 wvighyvlar (dndring)
245 lastbilar (4ndring)
125 sopmaskiner (dndring)
25 vallavskirare (nyanskaflning)
Ovriga maskiner (éindring och nyanskaffning)

Tilldgg for oférutsett

géng till hogertrafik fattas ir 1955

800 ovriga lokaliseringsmirken

Flyttning av trafiksignaler vid gatukors och rérliga broar

Busshéllplatser (utom trafikforetagens kostnader)

Andring och nyanskaffning av maskiner, totalkostnad
Summa kostnader for befintliga anordningar m. m. .......

Slutsumma fér befintliga anordningar m. m. ...

2. Tillkommande anordningar m. m. efter april 1954 fram
till &r 1959, under forutsittning att principbeslut om over-

Summa summarum

Summa
kronor

Delpost
kronor

435 000
450 000
200 000
105 000

35 000
25 000
35 000
25 000

35000 155 000

1 345 000

1 165 000

3 785 000
1275 000
75 000
515 000

5 650 000

560 000
125 000
185 000
100 000
170 000

70 000
170 000

1 380 000

9 540 000
960 000

10 500 000

4 100 000
14 600 000

kostnader betydande eller 7,8 miljoner kro-
nor. Huvuddelen av kostnaden hiir ir kon-
centrerad till de storsta stiiderna. Salunda
faller pa Stockholm 3,8 miljoner kronor,
Goteborg 1,3 miljoner kronor och Malmo
0,2 miljoner kronor. I oévrigt kan noteras,
att stiderna kring Stockholm uppvisar re-
lativt stora belopp. For stiderna Lidingd.
Nacka, Solna och Sundbyberg uppgar kost-
naden till sammanlagt 0,4 miljoner kronor.

Sannolikt kommer ombyggnaden av tra-
fikplatser m. m. fér anpassning till hoger-
trafik i maéanga fall att kombineras med
atgiarder i standardférbittrande syfte. I
vad man sidana kostnader medriknats har
ej undersokts.

Kostnaden for dndring av sidkerhetsan-
ordningar vid plankorsningar med jarnvig.
avseende korsningar, som ej redovisas av
vederborligt jarnviagsforetag (industrispar.
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Tabell 13. Sammanstdllning av kostnader vid évergdng till hogertrafik for dels
landsbygdens enskilda vdgar (inklusive enskilda vigar inom stdder och samhdllen,
som ej dro vdghdllare), d els enskilda vigar inom stdder och samhillen,
som dro vdghallare

Landsbygden Stiader Summa
kronor kronor kronor
1. Befintliga anordningar m. m. (april 1954)
Flyitning av vigmédrkenm. m. ........c.coc00nnos 125 000 60 000 185 000
andring av viagskal mim. e S E TR S G 35 000 — 35 000
Andring och nyanskaffning av maskiner
300 sidoplogar till lastbil (nyanskaffning) ....... 360 000 - 360 000
350 féastanordningar till dito (dndring) .......... 105 000 - 105 000
60 strangspridare till vighyvlar (éindring) ...... 20 000 = 20 000
300 asthilar (And T e s S e i s 90 000 — 90 000
Summa kostnader for befintliga anordningar ...... 735 000 60 000 795 000
Tiligg foroforatsett .. is it o i e e 85 000 10 000 95 000
Slutsumma fér befintliga anordningar ............ 820 000 70 000 890 000
2. Tillkommande anordningar m. m. efter april 1954
fram till &r 1959, under forutsittning att princip-
beslut om 6vergdng till hogertrafik fattas ar 1955 . . 95 000 15 000 110 000
Summa summarum| 915 000 85 000 1 000 000
hamnspar m. m.), har inriknats i beloppet emellertid maskinkostnaderna #ndock

for dndring av trafikplatser m. m. Kostna-
derna uppga till 5000 kronor for lands-
bygden och 20 000 kronor for stiderna.

For dndring av spdrrlinjemarkering
har upptagits en uppskattad totalkost-
nad. Da spiérrlinjernas placering ir be-
roende av trafikriktningen, maste nidm-
ligen en ommalning ske. Det dr emeller-
tid omojligt att nu berikna, i vilken
omfattning saddan indring blir erfor-
derlig. Genom inskrinkning av mal-
ningen under tiden nirmast fére om-
laggningen torde kostnaderna kunna
begrinsas. Till f6ljd harav har den av
viig- och vattenbyggnadsstyrelsen upp-
skattade kostnaden angivits till endast
100 000 kronor.

Arbeten med dndring och erforderlig
nyanskaffning av maskiner beriknas
for det statliga végvisendet till huvud-
saklig del ske centralt. Vid kostnads-
beriakningen har hinsyn tagits hirtill.
Pa grund av att hela antalet sidoplogar
(ca 2500) maste nyanskaffas, kommer

att for landsbygdens vidgar uppga till
fem miljoner kronor.

Sammanlagda maskinkostnaden for
stiader och samhallen, som iro vighal-
lare, beriknas uppga till 1,4 miljoner
kronor. Antalet sidoplogar ar hér en-
dast 280. A-priserna variera beroende
pa olika maskintyper. De ligga saviil
over som under de for det statliga vig-
visendet beriknade. For vidg- och vat-
tenbyggnadsverkets del beriknas exem-
pelvis nyanskaffning av sidoplog till
lastbil till 1200 kronor. For stiderna
ligger medelpriset pa 2 000 kronor och
varierar mellan 950 kronor och 5000
kronor (sistnimnda pris giller hydrau-
lisk plog). Nagon éndring av de av sti-
derna uppgivna a-priserna har ej skett.
En viss minskning kan mdjligen upp-
nas genom central anskaffning av
exempelvis sidoplogar.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen har
betriffande de av styrelsen till kommit-




tén overlimnade uppgifterna framhallit,
att med hénsyn till att den for berik-
ningen av kostnaderna tillgdngliga ti-
den varit kort — detta giller sarskilt
for erforderliga ombyggnadsarbeten av
trafikplatser i de storre stiderna dir
fran nagot hall en tid av tva ar angetts
som nodviandig for en fullstindig berék-
ning — torde det enligt styrelsens me-
ning vara erforderligt att — for att
kompensera osidkerheten i berdkningar-
na — Oka den redovisade siffran med
ett tilligg, om man o6nskar undvika ett
overskridande av kostnaden vid arbete-
nas eventuella utférande.

De av viig- och vattenbyggnadsstyrel-
sen redovisade kostnaderna uppga, som
ovan angivits, till 25,7 miljoner kronor,
till vilka kommittén finner sig bora
gora ett tilligg med 4,3 miljoner kronor
sa att sammanlagda beloppet uppgar
till 30 miljoner kronor, limpligen for-
delat med 11,0 miljoner kronor for
landsbygdens allmidnna végar, 17,5 mil-
joner kronor for stiddernas vigar och
1,5 miljoner kronor for enskilda vagar
(landsbygd och stéder).

De kostnader, som vid Overgang till
hogertrafik for vidg- och gatuvisendet
skulle uppsta for andring och flyttning
av signalanordningar, kryssmdrken och
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mellan vdg och jarnvdg vid statens jdrn-
vdgar och Stockholm-Roslagens jdrn-
vdgar (SRJ), uppga enligt uppgift fran
jarnvigsstyrelsen till 2750 000 kronor
och fordela sig efter skyddsanordning-
arnas beskaffenhet pa sétt som framgar
av tabell 14.

De angivna kostnaderna basera sig
pa en omldggningstid av ca fyra ar.
Antalet korsningar hanfoér sig till den
1 januari 1954. I begreppet ”opariknade
kostnader” forutsittes inga utgifter for
anliggningar, som tillkomma efter
nimnda datum fram till den tidpunkt,
da en ev. omliggning igangsittes.

Kostnader for omldggning av stations-
planer och erforderliga infarter till
jarnviagsomraden i de fall detta aligger
SJ och SRJ enligt stadsplan eller sir-
skild 6verenskommelse ha av jarnvigs-
styrelsen uppskattats till 400000 kronor.

Motsvarande kostnader for enskilda
jarnvdgar ha av vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen pa grundval av hos sty-
relsen tillgéingliga uppgifter om antalet
jarnvéagskorsningar och utformningen
av sidkerhetsanordningarna vid dessa
och efter samma a-priser, som till-
limpats av jarnvigsstyrelsen, berédknats
uppga till 235000 kronor &ar 1959.
I likhet med vad som gjorts vid statens
jarnvigar har bedomts, att vissa sta-

forvarningsmdrken vid plankorsning tionsplaner, infarter m. m. vid enskilda

Tabell 14. Berdknade kostnader for dndring och flyttning av signalanordningar
m. m. vid statens jdrnvdgar och Stockholm—Roslagens jdrnvdgar

Summa
kostnad, kr

Kostnad per

Skyddsanordningens beskaffenhet e

Antal korsningar

Endast kryssmérken SJ. 2231
SRJ 46
Fillbommar SJ 2416
SRJ . 135
Automatiska signalanordningar SJ 1188
SRJ =45° 1233

182 000

1226 000

986 000
356 000

2 750 000

Allménna och opariiknade kostnader .

Summa kronor
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jarnvagar maste andras. Hartill komma
motsvarande kostnader med ett till
100 000 kronor uppskattat belopp for
den med Goteborgs sparviagar samtrafi-
kerade Sérobanan och med ett till
300 000 kronor uppskattat belopp for
Lidingobanorna.

Kostnaderna for éndringar och flytt-
ningar av signalanordningar m.m. vid
jarnvigarna skulle sidlunda uppgd till
sammanlagt 3 785 000 kronor eller av-
rundat 4 miljoner kronor.

De totala kostnaderna for atgiarder
betraffande anordningar och anlagg-
ningar for vig- och gatuviasendet samt
vissa signal- och sikerhetsanordningar
m. m. vid jirnvagarna skulle enligt fore-
namnda beridkningar uppga till 34 mil-
joner kronor.

Den inom ingeniorsvetenskapsakade-
mien utférda kostnadsberikningen upp-
tog en sammanlagd kostnad av 16 mil-
joner kronor for viag- och gatuviasendet,
vari kostnaderna for anordningar vid
plankorsningar med jarnvig voro in-
riaknade.

Flyttning av vigmirken och ombyggnad av
snoplogar m. m. for skogshruket

P& framstidllning av kommittén har
doménstyrelsen beriknat de kostnader,
som vid en Overgadng till hogertrafik
skulle uppkomma for flyttning av vig-
mérken och ombyggnad av snoplogar
m. m. inom domdnverket, och till kom-
mittén Overldmnat foljande uppgifter:

Kostnad
kronor

Ombyggnad av plogar (sido-) .... 135000
Ombyggnad av vigsladdar

Ombyggnad av vaghyvlar

Flyttning av vagmaéarken

Flyttning av kilometerstolpar ....
Flyttning av ragangspalar

Oférutsett

Summa 300 000

Forestaende uppgifter angaende kost-
naderna for flyttning av vigméirken av-
ser de méarken m.m., som nu iro upp-
satta. Nya mirken uppsittas emellertid
efter hand, varfoér den nu uppskattade
flyttningskostnaden kan beriknas Oka
med ca 5000 kronor per ar fradn och
med ar 1955.

For det enskilda skogsbruket torde
ocksd komma att uppstd kostnader foér
skogsvigar m. m.

De sammanlagda kostnaderna for
skogsbruket vid en ftrafikomliggning
synas kunna uppskattas till en miljon
kronor.

Atgiirder inom krigsmakten

P4 framstillning av kommittén har
overbefilhavaren latit verkstialla en be-
riakning av de kostnader, som for krigs-
maktens del skulle bli féljden av en
overgang till hogertrafik. Dessa kost-
nader ha av Overbefilhavaren angivits
till ungefar 1500000 kronor varav
600 000 kronor #ro berdknade fér om-
andring av sddana bussar, vilka icke
medriknats i det foregiende. Ovriga
kostnader #4ro beriaknade for omligg-
ningsarbeten m.m. inom militira an-
liggningar.

Ombyggnad av bensinstationer m. m.

Svenska petroleuminstitutet har pa
framstillning av kommittén beriknat
de kostnader, som vid en Overgang till
hogertrafik skulle uppsta for vissa om-
byggnader av Dbensinstationer m. m.
Institutet har darvid framhallit féljande
till kommittén:

En omliggning fran vinster- till hoger-
trafik kommer icke att aterverka lika pa
alla bensinstationer. Minga gamla anligg-
ningar med dubbelriktad in- och utkérning
ir tamligen oberoende av om den forbi-
flytande trafiken dr vinster- eller hoger-
riktad.

Foérhallandet blir ett helt annat i de fall,
da anliggningarna iAr antingen placerade




med speciell hiinsyn till en vinsterriktad
trafik eller anslutna till trafikplatser, som
ar byggda helt efter viinstertrafik.

Den nu vanliga uppdelningen av huvud-
lederna i skilda kérfiler kommer, vid en
omliggning till hogertrafik, att i maéanga
fall forindra de befintliga stationernas
forsiljningsmojligheter. En station, som
t. ex. d4r beliagen omedelbart utanfor ett
storre samhille och orienterad mot den
utitgaende trafiken — eftersom denna tra-
fik rymmer de flesta bensinkunderna —
moter vid en omlaggning till hogertrafik i
stillet den ingdende trafikstrommen. Diir-
med minskas kundunderlaget.

Stationer anslutna till befintliga rund-
korningsplatser dr fér nirvarande place-
rade i de bada ”sektorer” av trafikplatsen,
som ger mojligheter till en motecirkulation
utan risk for felkérningar. Vid en omligg-
ning till hégertrafik foérsimras férhallan-
dena och i varje fall torde det bli nod-
vindigt att bygga om in- och utfarter till
anldggningarna.

Stationer beldgna vid trafikplatser, som
pa annat sidtt 4n genom rundkérning “ka-
naliserar” trafiken, kan i och med en om-
liggning till hoégertrafik komma i sidant
lige, att de helt maste ombyggas eller
flyttas.

Servicestationerna arbetar numera i allt
storre utstrickning med enkelriktad trafik
vid distributionsplatsen. Anliggningarna ar
uppbyggda p& saidant sitt, att bilisterna
kan na servicen utan att behéva irritera
distributionen och si att bilar, som viintar
pa sin tur vid pumparna, kan ”kda” inom
stationsomradet (alltsd ur vigen for gatu-
trafiken).

Vid en omléiggning till hogertrafik blir
hela detta system bakvint; anliggningarna
bringas ur funktion och maste byggas om.

Det ar betecknande for utvecklingen, att
stationerna blivit allt mer beroende av det
sitt pa vilket statliga och lokala myndig-
heter léser sina trafikfragor. Man kriver
dérvid, att in- och utfarter till anliggning-
arna skall vara smidiga och savitt mojligt
riskfria. Detta beroendeférhallande synes
bli allt starkare. Med hinsyn hirtill kan
man utan o6verdrift pastd, att nackdelarna
med en omliggning till hogertrafik for
bensinstationernas del visentligt kommer
att vixa, ju lingre denna omliggning later
vianta pa sig.

De idldre bensinstationerna bli alltsa
relativt opiverkade av en §verging till
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hogertrafik, under det att de moderna,
i allminhet enkelriktade bensinstatio-
nerna invid enkelriktade kérbanor
méste anpassas efter de dndrade forhal-
landena. En inom institutet verkstilld
summarisk oOverslagsberikning har gi-
vit till resultat, att omidndringskostna-
derna for nuvarande bensinstationer
torde komma att uppgéi till cirka fem
miljoner kronor.

Institutet framhaller vidare, att den
framtida utvecklingen av bensinstatio-
nerna har under det senaste aret inga-
ende diskuterats inom en av viig- och
vattenbyggnadsstyrelsen tillsatt delega-
tion for motorismens serviceanligg-
ningar.

Det har diirvid fran bade myndigheter-
nas och niringsorganisationernas sida ut-
talats, att man torde fa rikna med en myc-
ket snabb utveckling av motorismen och
dirmed ocksd av bensinstationerna. Dessa
torde komma att f4 en annan uppliggning
in vad hittills varit vanligt och torde kom-
ma att kriva mycket stérre investeringar
in vad som tidigare ansetts vara normalt.

Man beriknar dessa investeringar till
20—30 miljoner kronor per &r.

I varje fall synas alltsd kostnaderna
for dndringar av bensinstationer m.m.
kunna uppskattas till minst fem miljo-
ner kronor.

Atgiirder mot ékade olycksrisker m. m.

I kap. 1 har atergivits vissa avsnitt
ur ett till 1939 ars hogertrafikkommitté
den 1 mars 1940 avgivet yttrande av en
sirskild utredningsman angéende dtgdr-
der mot olycksriskerna vid en dverging
till hogertrafik. 1939 ars hogertrafik-
kommitté, som dven erhdllit yttrande i
denna friga fran nationalféreningen for
trafiksikerhetens frimjande, anslot sig
i huvudsak till de riktlinjer, som utred-
ningsmannen och nationalféreningen
var for sig uppdragit for en verksamhet,
avsedd att minska olycksriskerna vid
en 6vergang till hogertrafik.
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For nirmare kidnnedom om utred-
ningsmannens och nationalféreningens
forslag torde fa hanvisas till den i1939
ars hogertrafikkommittés betdnkande
intagna utfoérliga redogorelsen for
nimnda forslag. De enligt nyssndmnda
kommitté erforderliga atgirdernaifore-
varande avseende skulle i stora drag
omfatta:

1. Upplysnings- och propagandaverksam-
het, avsedd dels att giva den trafikerande
allminheten kinnedom om en beslutad
overgang till hogertrafik och tidpunkten
for overgangen, dels att vidmakthalla all-
miinhetens uppmérksamhet pa det nya tra-
fiksystemet, och dels att meddela kunskap
om det nya trafikslagets innebord och olik-
het i férhallande till det nuvarande, olycks-
riskerna i anledning av trafikomliaggningen
samt siitten for minskande av dessa risker.

Denna upplysnings- och propagandaverk-
samhet bor anpassas efter olika trafikant-
gruppers speciella forhallanden samt bedri-
vas saviil fore som i samband med och under
limplig tidsperiod efter omliggningen.

2. Anordningar, avsedda att giva den
trafikerande allmiinheten en direkt pamin-
nelse i trafiken om det nya trafiksystemet,
exempelvis genom pAminnelsetavlor, anslag
vid gator och viigar samt & fordon, del-
ningsstreck och riktningspilar 4 korbanor
m. m. dylikt.

Dessa anordningar borde, i forvag be-
redda, vidtagas omedelbart i samband med
omliiggningen och bibehallas tills vidare sa
liinge forhallandena det pakallade.

3. Atgiirder for ledning och o6vervakning
av trafiken vid omliggningen och under
limplig tid darefter.

De atgirder till begrinsande av trafik-
olyckor vid éverging till hogertrafik, som
i det foregdende forordats, dro av skilda
slag och pakalla medverkan av represen-
tanter fran ett stort antal verksamhets-
grenar.

Den under 1. angivna upplysnings- och
propagandaverksamheten omfattar silunda
bl. a. utfirdandet av erforderliga forfatt-
ningsforeskrifter i anledning av omlégg-
ningen samt i ovrigt en starkt skiftande
om in pa samma méal inriktad upplysnings-
och propagandaverksamhet genom skolor,
radio, press, film, féredrag for allmén-

heten, férelisningar, broschyrer och annat
propagandamaterial.

For att resultatet skall bliva det biista
mojliga krives en enhetlig god ledning och
en organisation, som stricker sig ut over
landets alla delar. Icke minst ar en for-
stiende medverkan fran kommunernas sida
erforderlig.

De atgirder, som avses under 2., dro i
huvudsak av teknisk art och torde, da det
giller utférandet, till visentlig del komma
att pavila vigdistrikt, kommunala myndig-
heter eller sirskilda ortsorganisationer.

De under 3., berérda atgirderna torde i
huvudsak komma att avila de lokala polis-
myndigheterna, limpligen, dir sa krives,
med bitrade av militir eller frivilliga ci-
vila arbetskrafter.

1 likhet med nationalforeningen finner
kommittén, att planliggningen och genom-
forandet av samtliga dessa atgirder bor sta
under en central ledning. Nationalférening-
en har i siddant syfte foreslagit, att i Stock-
holm skulle bildas en central organisation,
bestaende av representanter for viagmyn-
digheter, polismyndigheter, trafikteknici,
skolmyndigheter, limpliga sammanslut-
ningar och organisationer pa trafikens om-
rade m.fl. Under denna centrala ledning
skulle bildas lokala kommittéer i stider
och landskommuner.

1939 ars hogertrafikkommitté ifraga-
satte, huruvida en si kraftig utbyggnad
av den centrala ledningen vore nédvén-
dig. Man fann det naturligast, att den
enhetliga planliggningen av samtliga
ifragavarande atgirder till en bdrjan
anfortroddes a4t den centrala myndig-
heten pa vigvisendets och vigtrafikens
omrade, dvs. vig- och vattenbyggnads-
styrelsen, som vid denna planliggning
borde samarbeta i forsta hand med
linsstyrelserna och nationalféreningen
samt i 6vrigt med de myndigheter och
organisationer, vilkas intressen beror-
des av omliggningen och dirav pé-
kallade atgarder.

En férstahandsuppgift i planliggnings-
arbetet skulle enligt kommitténs mening
bliva utarbetandet, i den man sa erfordras,
av enhetliga riktlinjer for de tekniska an-
ordningar betriffande motorfordon och




inom vigvisendet, som sta i samband med
omliggningen.

En forstahandsuppgift skulle jamvil
bliva utarbetandet av en mera detaljerad
plan, dn som i frigans nuvarande lige ar
mdojligt, for den erforderliga upplysnings-
och propagandaverksamheten. Vid utarbe-
tandet av denna plan bor nationalférening-
en, pa satt foreningen stallt i utsikt, med-
verka och dess erfarenhet pd omradet tagas
i ansprak. Samrad bor givetvis jamvil ske
med skoloverstyrelsen och representanter
for de ovriga verksamhetsomriden, som
beroras. 1 detta sammanhang bér nirmare
overvagas huruvida det kan bliva erforder-
ligt att skapa ett siarskilt organ for led-
ningen av det planmissiga genomférandet
av upplysnings- och propagandaverksam-
heten eller huruvida densamma skall kun-
na, sisom kommittén tankt sig, under viig-
och vattenbyggnadsstyrelsens 6verinseende
uppdragas at nationalféreningen. Planen
bor med kostnadsberikning understiillas
Kungl. Maj:t i sid god tid att fér dess ge-
nomfoérande erforderliga medel kunna an-
visas av riksdagen.

Pa ldansstyrelserna bér det ankomma att
i enlighet med den plan, som kan komma
att faststillas, inom de olika linen bitrida
det centrala organet for ifrdgavarande
verksamhet, sirskilt di det giller att vinna
medverkan frin kommunala myndigheters
och lokala organisationers sida.

Pa motsvarande satt bér jamvil utarbe-
tas en allméin plan for de atgarder, som i
anknytning till trafikomliggningen krivas
for trafikens overvakande och ledning. For
genomforandet av denna plan torde lins-
styrelserna i férsta hand béra svara.

Kommittén vill redan i detta samman-
hang forutskicka, att ett forslag i det f6l-
jande framliagges rorande statsbidrag till
kostnaderna for genomférandet av vissa
atgirder samt att detta foérslag bl. a. inne-
bar vissa kontrollerande m. fl. uppgifter
savil for vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
som for lansstyrelserna.

I likhet med 1939 ars hogertrafik-
kommitté finner kommittén det naturli-
gast, att den enhetliga planliggningen
av samtliga vid en trafikomlidggning
ifrigakommande Aatgirder i varje fall
till en borjan anfoértros at vdg- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen, varvid sjilvfallet
samarbete maste dga rum med de myn-
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digheter och organisationer, vilkas in-
tressen beroras av omlidggningen och
dirav pakallade atgirder. Jimvil den
nirmare ledningen av sjilva genom-
forandet av en trafikomliggning torde
under kommunikationsdepartementet
béra avila vidg- och vattenbyggnads-
styrelsen.

Med hénsyn till den grundlighet, som
utmirkte 1939 ars hogertrafikkommittés
utredning betriaffande karaktir och om-
fattningen av erforderliga atgirder mot
olycksfallsrisker vid 6vergéng tillhoger-
trafik, samt dia de rekommendationer,
vari namnda utredning utmynnade, i
stort sett alltjamt syntes giltiga, fann
man vid den inom ingenidrsvetenskaps-
akademien verkstidllda undersékningen
det icke pakallat att nu féretaga en
grundligare omprovning av hithérande
fragor.

Kommittén vill ocksd i huvudsak an-
sluta sig till de rekommendationer, som
avgavos av 1939 ars hogertrafikkom-

mitté angdende erforderliga atgirder
mot olycksfallsrisker vid en Overging
till hogertrafik. Vad angar det erforder-
liga beloppet mé& i detta sammanhang
erinras att vid innevarande Aars riks-
dags vérsession framlades av Kungl.
Maj:t forslag anglende anslag till en

upplysningskampanj i samband med
overgingen till en friare forsiljning av
rusdrycker, varvid de sammanlagda
kostnaderna for det allminna berikna-
des till 2,3 miljoner kronor. Detta for-
slag var grundat pa en under féregiende
ar verkstilld offentlig utredning, vars
berikningar kunna giva viss vigledning
for att uppskatta kostnaderna for en
upplysningskampanj vid en trafikom-
liggning. Med hédnsyn till de mycket
betydande olycksrisker, som #ro for-
knippade med en trafikomliggning, sy-
nas de sammanlagda kostnaderna for
en upplysningskampanj vid en ev. dver-
ging till hogertrafik knappast kunna
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komma att understiga, vad som befun-
nits erforderligt for férenamnda kam-
panj. Da vid riksdagsbehandlingen av
nyssnimnda forslag anforts, att riks-
dagen forutsatte vissa besparingar i
fraga om kostnaderna, finner sig dock
kommittén boéra pa denna punkt icke
berikna ett hogre belopp én tvd miljo-
ner kronor.

I 1939 ars hogertrafikkommittés be-
tinkande behandlades vidare fridgan om
uppstillande av krav pa fornyade prov
for korkortsinnehavare. Man fann emel-
lertid, att en revision av #dldre korkort
skulle medféra s stora praktiska oli-
genheter och svarigheter, att man icke
borde i férevarande sammanhang upp-
stilla krav pd en dylik revision. Kom-
mittén delar 1939 ars hogertrafikkom-
mittés uppfattning i denna friga.

Aven fragan om en generell nedsitt-
ning av korhastigheten for motorfor-
don under en viss overgangsperiod be-
handlades av nyssndmnda kommitté.
Den sirskilde utredningsmannen hade
funnit,

att en dylik atgard, om den kunde ge-
nomfoéras, skulle fi ett gynnsamt infly-
tande pa olycksfallsfrekvensen, men vill
dock ej fororda densamma med hinsyn till
svarigheten att uppritthalla en bestim-
melse om fartbegriansning och till de oli-
genheter, som Atminstone en langtgdende
sddan ‘begrinsning kunde fororsaka all-
minheten. SistnAmnda oldgenheter skulle
huvudsakligen bestd dari, att fartbegrins-
ningen kunde bringa oreda inom det yrkes-
maissiga transportvﬁsendet, di den fram-
tvingade o6kade kortider, 6kning av vagn-
parken m. m.

1939 ars hogertrafikkommitté fram-
holl foljande i denna fraga:

Vad de silunda befarade olidgenheterna
betriffa torde desamma, dtminstone vid en
méttlig fartbegrinsning, ej behova tillma-
tas alltfor stor betydelse, da flertalet av
de motorfordon, vilka ga i trafik enligt
turlista, nimligen bussar och lastbilar, re-
dan Aro underkastade fartbegrinsning. En
siddan begrinsning i samband med over-

gangen skulle vil darfor narmast drabba
den icke yrkesmaissiga trafiken.

Betydelsen av fartbegrinsning genom
forfattningsbestimmelser for frimjande av
trafiksikerheten dr emellertid alltjamt
foremal for delade meningar, och kommit-
tén anser sig ej heller bora taga bestimd
standpunkt till frigan i foéreliggande fall.
Kommittén vill emellertid férorda, att den-
samma gores till foremal for ytterligare
overvigande av de sakkunniga trafikmyn-
digheterna.

Vid den i Argentina ar 1945 vidtagna
dvergangen till hogertrafik tillimpades
fartbegrinsning, namligen till 70 km/tim
pa landsvig, 35 km/tim i forstadsomra-
den och 20 km/tim i stad.

Kommittén finner i likhet med 1939
ars hogertrafikkommitté att med hén-
syn till redan géllande farthegrinsning
for tyngre motorfordon (56 § végtrafik-
forordningen) en mattlig generell fart-
begrinsning icke bor valla nagra stérre
oligenheter for den yrkesmissiga tra-
fiken. For att om mojligt minska olycks-
riskerna vid en trafikomliggning for-
ordar kommittén, att &tminstone under
den méanad, varunder trafikomligg-
ningen #ger rum, en generell farl-
begrinsning till 70 km/tim vidtages.
Enligt kommitténs uppfattning bor sa-
lunda personbil och motorcykel icke fa
foras med hogre hastighet an 70 km/tim.
under férenimnda tid. I fraga om buss
och lastbil samt 6vriga i 56 § végtrafik-
forordningen omnimnda fordon har
kommittén icke ansett sig bora fororda
nagon sirskild hastighetsbegréinsning
utéver den som foreskrives i vigtrafik-
forordningen. Vidare avser kommittén
givetvis icke att den generella fartbe-
grinsningen skall medféra nagon rubb-
ning av de hastighetsbegrinsningar,
som ma ha meddelats genom lokal tra-
fikforeskrift.

Administration
Den inom ingenidrsvetenskapsakade-
mien verkstillda utredningen ridknade




med ett belopp a 1,5 miljoner kronor
for administrationskostnader, och kom-
mittén finner sig bora uppskatta kost-
naderna till samma belopp. Kommittén
forutsiatter darvid, som ovan framhéal-
lits, att administrationen av atgirder
for en overgang till hogertrafik upp-
drages at vig- och vattenbyggnadssty-
relsen, som for detta d&ndaméal bor fa
disponera ett anslag 4 1,5 miljoner kro-
nor for anstillande av extra personal
och bestridande av omkostnader.

Oforutsedda kostnader

Jarnviagsstyrelsen har till kommittén
uppgivit att for vissa dndringsarbeten
pa flyttbussar, skapbilar och 6vriga bi-
lar, som tillhéra det till statens jirn-
viagar horande Svenska Lastbil AB,
skulle uppkomma kostnader med ca
100 000 kronor. Motsvarande kostnader
torde komma att uppstd foér andra
foretag.

For postverket uppkomma kostnader
for vissa dndringar av in- och utfarter
samt lastbryggor; dessa kostnader har
dock generalpoststyrelsen ansett alltfér
obetydliga att medtaga i imbetsverkets
kostnadsuppgifter till kommittén.

Vissa kostnader torde ocksd komma
att uppstd for omindringar av vissa
bussar for personaltransporter och bu-
tiksbussar. Hir ha ej heller beriknats
nigra kostnader fér omindringar av
entreprendrers snoplogar och vigma-
skiner. Vid en 6verging till hégertrafik
torde vidare med all sannolikhet upp-
komma oférutsedda kostnader av icke
obetydlig omfattning. Med hiinsyn hir-
till finner kommittén onskvirt, att en
post uppfores for “oforutsedda kost-
nader”. De av kommittén ovan berik-
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nade och uppskattade kostnaderna for
overgang till hogertrafik uppgéd till
sammanlagt 210 miljoner kronor. Med
hénsyn till de omfattande arbetena for
en trafikomlaggning och svarigheterna
att 6ver huvud taget verkstélla kostnads-
berikningar for dessa arbeten bor en
post for oforutsedda kostnader i varje
fall icke uppforas med liagre belopp an
fem miljoner kronor, varigenom de
sammanlagda kostnaderna skulle uppga
till 215 miljoner kronor. 1 detta belopp
ingd da icke nagra indirekta kostnader
for en trafikomldggning, vilka siakert
komma att uppstd men icke latit sig i
forvag beriknas.

Sammanstiillning av kostnaderna
De av kommittén beridknade och upp-
skattade kostnaderna for en Overgang
till hogertrafik ar 1959 — under forut-
sittning att beslut hirom fattas under
ar 1955 — framga av foljande samman-
stallning.
Milj. kr.

Sparvagnar

Bussar

Allménna végar:
Landsbygd

Enskilda véigar (landsbygd och
stider)

Jarnvigar

Skogsbruk

Krigsmakt 1,5

Bensinstationer 5,0

Atgarder mot Okade olycksrisker 2,0

Administration 1,5

Ofédrutsett 5,0

Summa 215,0




KAPITEL 4

Undersokning av vissa trafiksikerhetsfragor
och andra sirskilda forhallanden, som tillmitts betydelse
i debatten om 6vergang till hogertrafik

Internationella jimforelser angaende
olycksfallsfrekvensen

For att soka bedoma storleken av de
olycksrisker, som kunna vara férknip-
pade med att Sverige har en annan
korregel dn angransande lander, har
kommittén haft anledning att under-
s6ka méjligheterna till internationella
jaimforelser pad grundval av officiellt
statistiskt material angdende olycks-
fallsfrekvensen inom vig- och gatutra-
fiken. En dylik undersékning har ocksé
varit av intresse for att belysa mojlig-
heterna till internationella jamférelser
angdende foérekomsten av sddana vig-
trafikolyckor, som kunna anses ha sam-
band med rattens placering.

I Sverige fores officiell statistik dver
vigtrafikolyckor av statistiska central-
byran, som foér tiden fr.o.m. ar 1935
insamlar uppgifter over polisunder-
sokta vigtrafikolyckor. Det aligger hir-
vid vederbérande polismyndighet att
fér varje intriaffad vigtrafikolycka fylla
i ett for #ndamalet speciellt avsett
formular och inséinda detsamma till
centralbyran. (En inom statens trafik-
sikerhetsrad utarbetad redogoérelse an-
giende den svenska statistiken Gver
vigtrafikolyckor aterfinnes i bilaga 2.)

Statistiken omfattar en redovisning
over vagtrafikolyckor och déri del-
aktiga trafikelement samt vid olyckorna
skadade personer och fordon. Fér tiden

fr. o. m. ar 1939 omfattar statistiken icke
orsakerna till olyckorna.

Betriffande statistikens begriansning
till att avse allenast olyckor, som for-
anlett polisundersékning, framhéller
statistiska centralbyran’, att detta med-
for den siarskilda oldgenheten, att man
vid jimforelse mellan skilda grupper
av olyckor, delaktiga trafikelement etc.
maste rikna med, att forhallandet mel-
lan antalet i statistiken medriknade
och det verkliga antalet olyckor, trafik-
element etc. icke dr detsamma for de
olika grupperna.

Salunda torde det exempelvis kunna an-
tagas, att relativa antalet polisundersokta
olyckor i allmiinhet ér storre i stiderna én
pa landsbygden; att olyckor med dodlig ut-
gang oftare foranlett polisundersdkning dn
de ovriga, osv. Uteslutet ar ej heller, att
olikheter uti ifragavarande hinseenden
kunna férefinnas mellan olika tidsperioder,
nagot som uppenbarligen blir av betydelse
vid jimforelse mellan frekvenstalen for de
olika perioderna. Man har emellertid skil
att antaga, att den bild foreliggande stati-
stik ger av dessa forhillanden &r Aat-
minstone tillnirmelsevis riktig.

Statistiska centralbyrdn har gjort
vissa jamférelser mellan antalet polis-
undersokta olyckor vid vigtrafik med
motorfordon & ena sidan samt antalet
hos forsiakringsforetagen anmilda, vid
dylik trafik uppkomna forsidkringsska-

1 Sveriges officiella statistik: Viagtrafik-
olyckor 1951 och 1952.




dor & andra sidan. Om sistnimnda an-
tal erhalles upplysning ur statistik férd
av trafikforsikringsféreningen, vilken
— som ovan framhéllits — #ir en sam-
manslutning mellan samtliga foretag,
som erhallit tillstind att meddela tra-
fikforsakring. Resultatet av statistiska
centralbyrins jimforelse visar, att kur-
van for de polisundersékta olyckorna
mycket vil overensstimmer med kur-
van for de anmilda forsidkringsska-
dorna.

En del av de forefintliga skillnaderna
torde bero pa att de polisundersékta olyc-
korna redovisas for det Aar, varunder de
intriffat, medan daremot forsikringsska-
dorna redovisas for det ar, varunder anmé-
lan inkommit till férsakringsféretaget. Den
hirav fororsakade eftersliipningen har med-
fort, att savdl minskningen vid krigets bor-
jan som okningen vid dess slut framtrider
snabbare for de polisundersékta olyckorna
an for forsikringsskadorna. Den starkare
okningen under aren 1950 och 1951 av anta-
let anmilda skador jimfort med antalet
olyckor kan tinkas ha sin orsak diri, att
trafikskador under dessa Ar relativt taget
oftare dn forut anmélts hos forsikrings-
bolagen. Detta skulle di i sin ordning ha
berott pa den allmidnna prisférhéjningen
med darav foljande 6kning av kostnaderna
for ersiattning eller reparation av skadade
foremal. Aven aAr 1952 visar 6kning av an-
talet anmalda trafikforsikringsskador, men
denna 6kning ar relativt taget mycket obe-
tydlig i forhallande till 6kningen av antalet
polisundersékta vigtrafikolyckor. Detta be-
ror med all sannolikhet p&d en ar 1952 ge-
nomférd &dndring i bonusbestimmelserna
for motorfordonsférsikring, vilken findring
medfort att mindre férsikringsskador icke
anmilas hos forsikringsbolagen i samma
utstrickning som férut.

I 1945 Aars trafiksikerhetskommittés
betinkande med foérslag till Atgirder
for hojande av trafiksikerheten (SOU
1948:20) framlades bl. a. vissa forslag
om reformering av den officiella stati-
stiken rorande vigtrafikolyckor. 11949
ars statsverksproposition, sjitte huvud-
titeln, med forslag angiende inrittan-
det av statens trafiksikerhetsrad for-
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utsattes att radet skulle fullf6lja det av
kommittén framlagda forslaget, och
trafiksikerhetsrddet har i skrivelse
den 29 juni 1953 till chefen fér kom-
munikationsdepartementet Gverlamnat
forslag till andrad uppldggning av den
officiella statistiken rérande vigtrafik-
olyckor.

Trafiksikerhetsridets forslag innebir
icke nagra storre foérdndringar i fraga
om de uppgifter réorande omstindig-
heterna kring en trafikolycka, som
skola redovisas till den fortlépande
statistiken. Den visentligaste nyheten
ar, att omstindigheter, som framsta
som bidragande till olyckan, skola sir-
redovisas av polisen, och den &ir be-
tingad av vad man kommit fram till i
det internationella arbetet. Radet anfor
hérom foéljande.

Den svenska trafikolycksfallsstatistiken
under aren 1935—1938, som di endast om-
fattade olyckor vid trafik med motorfordon
(fr. o. m. 1939 alla vigtrafikolyckor), grun-
dades pa bl.a. direkta uttalanden av polisen
om orsakerna till olyckan. Fr.o.m. ar 1939
ha sadana uppgifter icke medtagits. I stiallet
innehéller formulidret flera faktiska upp-
gifter betriffande omstindigheterna kring
olyckan. Man tinkte sig att med ledning av
dessa detaljupplysningar kunna centralt
faststilla olycksorsaken. Nigon sakkunnig
myndighet for denna prévning skapades
emellertid icke. Trafiksikerhetskommittén
framholl i sitt férenimnda betinkande att
polisens orsaksangivande icke torde kunna
anviandas for en mera djupgiende statistisk
analys. Kommittén ansig emellertid, att
uppgifterna kunde vara av ett icke ringa
virde for den kontinuerliga och éversiktliga
bedomningen av tendenserna inom trafik-
olyckornas omrade, och féreslog, att vid en
kommande reformering av trafikolycks-
fallsstatistiken polisens uppfattning om
huvudorsaken till olyckan skulle anges
efter ett visst schema med forslagsvis 10—
15 alternativ.

Trafiksikerhetsradet har ingdende disku-
terat fragan om redovisning i den fortls-
pande statistiken av polisens uppfattning
om orsakerna till intraffade vigtrafikolyc-
kor och dirvid kommit fram till att en sa-
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dan redovisning icke bor ske. Trafiksiker-
hetsforskningen kan icke anses ha hittills
gett sddana resultat, att man kan siga sig
kianna olika orsaksfaktorers frekvens och
vara beredd att vilja ut de orsaker, som
skulle vara lampliga att tagas upp pa en
statistikblankett.

Radet har emellertid igangsatt sadana
undersokningar, som forvintas kunna ge
besked om viardet av hir ifragavarande
orsaksangivelser. Di dessa undersokningar
icke kunna foreligga inom den nirmaste
tiden, har radet, med hidnsyn till viardet att
sa fort som mdojligt fa till stind en snab-
bare redovisning av trafikolyckorna, icke
ansett sig bora avvakta resultaten av
undersékningarna.

Frigan om orsakers redovisning i trafik-
olycksfallsstatistiken har varit féremal for
internationella o6verliaggningar i Genéve
inom ett av Europakommissionen tillsatt
arbetsutskott, dir man diskuterat mojlig-
heterna att astadkomma en gemensam
redovisning av trafikolycksfallsstatistiken.
Man har bl. a. stannat infér att polisen
skall redovisa faktorer, som bidragit till
olyckan, sdsom fel, begangna av forare
eller andra trafikanter; felaktigheter pa
fordon; vag- och vaderleksforhillanden ete.,
och angivit ett schema med olika alterna-
tiv. I sak torde detta innebira, att polisens
uppfattning om orsakerna skall redovisas.

Med hiansyn till vad som silunda fore-
kommit pi det internationella planet har
radet i foreliggande forslag nagot frangatt
sin nyss namnda uppfattning i frigan om
redovisning av orsakerna. Ridet har fore-
slagit, att uppgifter skola ldmnas, som
mojliggora redovisning enligt det i Genéve
utarbetade schemat. Detta schema har dock
icke foljts i uppgiftsformuliret, utan radet
har foretagit en omarbetning. Enligt radets
uppfattning medfér det omarbetade forsla-
get, att ifyllandet kan ske bade littare och
med storre objektivitet. Enligt forslaget
skola uppgifterna redovisas i forsta hand
medelst kryssmarkering i hidrfor avsedda
rutor, oavsett om de framstatt siasom bi-
dragande till olyckan eller icke. Denna re-
dovisning motsvarar narmast det nuva-
rande formulirets punkt 11 Omstandig-
heter vid olyckan (ljus-, viderleks- och
vigforhillanden, sirskilda omstindigheter
betriaffande delaktiga fordon och delaktiga
trafikanter). De omstiandigheter, som for
uppgiftslimnaren framstid som bidragande
till olyckan, skola dérefter sarskilt utmir-

kas med en ring kring krysset. Det ma siir-
skilt framhallas, att tanken icke &ar att
polisen i samtliga fall skall kunna limna
dessa uppgifter, t.ex. om tekniska brister
pa fordonet, forarens kondition; utan en-
dast i de fall, polisen vid utredningen fun-
nit sirskild anledning nirmare undersoka
nigon av dessa omstiandigheter, skall upp-
gift lamnas.

Réidet anser, att denna statistik nippe-
ligen kan ligga till grund for orsaksforsk-
ning. Den torde dock kunna ge forsknings-
uppslag.

Trafiksikerhetsradet har vidare be-
triffande uppgifter om olyckans art
foreslagit en specifikation, som ar na-
got mera omfattande an den hittills-
varande och den som foreslagits av
Europakommissionens arbetsutskott.

Radet anser det namligen vara av virde
att nagot utforligare fa de situationer be-
lysta, under vilka kollisioner intriffa. I
friga om kollision mellan fordon i rorelse
skall saledes anges, om kollisionen intrif-
fat mellan fordon som kort i motsatt rikt-
ning, i korsande riktning eller i samma
riktning. Kollision mellan fordon i rérelsc
synes, i enlighet med vad nyssnimnda
utskott foreslagit, béra omfatta dven pa-
korning av fordon, som tillfalligt stannat
i korbanan, exempelvis framfoér rott ljus
eller for att lamna foretride at annan tra-
fikant. Om ett annat stillastiende fordon
pakorts, skall under darnast foljande
rubrik anges, huruvida pakérningen skett
framifran eller bakifran. Det stillastdende
fordonet kan specificeras under punkten
Anmirkningar och kompletteringar. Vidare
skall anges, om olyckan bestatt i kullkor-
ning, i korning av vigen, i kollision med
fotgingare, med annan vigtrafikant eller
med djur eller annat hinder pa koérbanan
och huruvida olyckan skett i samband med
omkorning eller icke. Slutligen finnes plats
for specifikation av olycka av annan art
in nyss angivna.

Trafiksikerhetsradet foreslar vidare
att uppgifter skola limnas, huruvida de
berérda motorfordonen aro hogerstyrda
eller vinsterstyrda samt angiende ut-
lindskt fordons nationalitet; uppgifter
av denna art finnas icke i den nuva-
rande statistiken.




Kommittén finner det icke helt ute-
slutet att, dérest trafiksakerhetsradets
forslag vinner Kungl. Maj:ts bifall och
specificerade uppgifter om olyckornas
orsaker och art lamnats under ett antal
ar, vissa slutledningar skola kunna
dragas angaende storleken av olycks-
fallsriskerna pa grund av att Sverige
har en annan korregel for vig- och
gatutrafiken &n angridnsande ldnder
och omfattningen av sidana viagtrafik-
olyckor, vilka kunna anses ha sam-
band med rattens placering. Annu fore-
ligga dock icke négra siddana uppgifter
i den officiella statistiken. Ur den av
statistiska centralbyran foérda statisti-
ken kan alltsd for nirvarande hémtas
vissa uppgifter om totala antalet vig-
trafikolyckor men ej om olyckornas
orsaker. Det finns darfér icke nagra
mojligheter att med utgdngspunkt fran
den officiella svenska statistiken an-
gaende viagtrafikolyckor gora interna-
tionella jamforelser angdende orsaker
till trafikolyckor med motorfordon
och ej heller angdende den nér-
mare fordelningen av sddana olyckor.
Mojligheterna att med utgdngspunkt
fran svensk officiell statistik anstilla
jamforelser med andra linder i fraga
om trafikolyckor #ro begrinsade till
vissa jamforelser angiende totala an-
talet vagtrafikolyckor. Det blir dér-
vid ndrmast friga om att jamfora
forekomsten av personskador i vig-
trafiken, eniar exempelvis Englands och
Frankrikes officiella statistik 6ver vég-
trafikolyckor omfattar enbart olyckor,
som medféra personskador. Inom FN:s
ekonomiska europakommission har ut-
arbetats redogorelser for statistik over
vigtrafikolyckor i — forutom Sverige
— fé6ljande linder: Amerikas Forenta
Stater, Belgien, Danmark, England,
Finland, Frankrike, Grekland, Irland,
Jugoslavien, Luxemburg, Nederldnder-
na, Norge, Schweiz, Tjeckoslovakien,

75

Turkiet och Tyskland (Vistzonen); en
inom statens trafiksédkerhetsrad utarbe-
tad kort sammanfattning av dessa redo-
gorelser aterfinnes i bilaga 3.

Internationella jamférelser av det
slag, varom hér ar fraga, ha for tiden
fr.o.m. ar 1930 verkstillts inom vag-
forskningslaboratoriet vid den statliga
engelska styrelsen for vetenskaplig och
industriell forskning. Det torde vara
motiverat att har kortfattat referera
vissa av dessa i engelska tidskrifter
publicerade undersékningar av olycks-
fallsfrekvensen vid véagtrafik'. For att
i mojlig mén utgd fran mellan linderna
jimforbara — och tillgingliga — upp-
gifter har man begrénsat jaimforelserna
att avse enbart vigtrafikolyckor med
dodlig pafoljd.

Det framhalles dock, att det finnes
vissa olikheter skilda linder emellan
betriffande vad som anses med ddds-
fall pA grund av olyckor i vagtrafik”.
Som exempel kan ndmnas att i Holland
hit icke riknas sparvigsolyckor, och
att i Forenta staterna kollisioner mellan
tag och motorfordon icke upptagas som
vagtrafikolyckor. Den olikhet, som tro-
ligen far tillskrivas de mest betydande
verkningarna, bestar i att den tid, inom
vilken doden skall ha intriatt for att
d6dsolyckan skall anses orsakad av
vagtrafik, varierar i olika ldnder. Me-
dan nagon sddan tidsfrist ej alls fore-
kommer i Storbritannien, Norra Irland,
Eire, Canada, Danmark, Italien och
Sydafrika, ar den sex manader i For-
enta staterna, 30 dagar i Holland, Au-
stralien och Portugal, en méanad i Norge

1 Artiklar av R. J. Smeed, Ph. D., Road
Research Laboratory, Department of Scien-
tific and Industrial Research, Great Britain,
vilka varit publicerade i Journal of the
Royal Statistical Society, Series A Part I,
1949 och International Road Safety and
Traffic Review, Vol. 1 — No. 1, 1953 (jfr

dven International Road Safety Review,
Vol 1 — No. 1 och 2, 1951).
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och Sverige, 28 dagar i Nya Zeeland
samt 24 timmar i Frankrike och Luxem-
burg. I Osterrike betraktas officiellt en
dodsolycka icke sdsom orsakad av tra-
fik med mindre vederbérande dr déd d&
han nar sjukhuset, medan i Belgien och
Tjeckoslovakien ett dodsfall ej anses
som orsakad av vigtrafikolycka, om
icke doden ar 6gonblicklig.

I ett forsok att utréona hur denna
variation kan vintas paverka interna-
tionella jamforelser av olycksfallsfrek-
vensen ha undersokts, med hénsyn till
tidsintervallen mellan olyckan och
den péafoljande doden, tva provgrupper
trafikolyckor med dédlig utgéng i Stor-
britannien, den ena gruppen fran stads-
trafik och den andra fran landsbygds-
férhallanden.

Det visade sig, att ungefar halva an-
talet dodsoffer avled inom en timme
efter olyckan, ungefir tre fjardedelar
inom 24 timmar, och att samtliga utom
ungefir 3 procent avledo inom trettio
dagar. En nigot bittre jamforelse mel-
lan dodsolycksfallsfrekvensen i olika
lainder kan f6ljaktligen erhallas genom
att multiplicera det officiella antalet
dodsfall pA grund av vagtrafikolyckor
med en faktor, som tager hansyn till
ifrigavarande tidsintervall. Det &r
emellertid, savitt angar i det féljande
medtagna ldnder, endast for Belgien
och Frankrike, som det skulle kunna
vara motiverat att dndra antalet dods-
olyckor pa detta sitt.

I foljande sammanstidllningar (tabell
15 och 16) aterfinnas for tre av de ar,
som man undersokt, nidmligen aren
1930, 1938 och 1950, jamforelser mellan
vissa linder av antalet dddsolyckor i
vigtrafik i forhéllande till dels folk-

mingden, dels antalet motorfordon.
Det framgar av dessa sammanstall-
ningar, att antalet dédsolyckor i vig-
trafik i Sverige icke ar sarskilt hogt —

Tabell 15. Antalet dédsolyckor i vig-
trafik per 100000 invdnare

Land 1930 | 1938 | 1950

—

10,2
10,5
7,2
23,2
22,2
#16,8

Storbritannien 16,4
Nordirland 9,2
Eire 6,0
Forenta Staterna ....| 26,7
Australien
Canada
Sydafrikanska
Unionen
Nya Zeeland
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Finland

Sverige
Belgien
Frankrike
Nederldnderna
Italien
Schweiz
Portugal

# Avser ar 1949.

—

._..
NN LONDORT0ND
NN R N R - =k

[

-

»-\l.x-::;ooon‘oowsooocwoc
SO X-HNRNWNNOOTTD O

utan narmast motsatsen — i jamforelse
med Ovriga medtagna linder, och detta
giller vid jamforelser i forhallande till
savial folkmingd som antalet motor-
fordon.

Sammanstéllningarna — liksom jam-
forelser for mellanliggande ar — ge
for ovrigt vid handen att de ldnder, i
vilka antalet dédsfall per 100 000 inva-
nare ar hogt (t.ex. Forenta staterna),
vanligtvis 4ro siddana, i vilka antalet
motorfordon i forhéllande till folk-
mangden likaledes ar hogt. Linder
med lagt antal dédsolyckor per 100000
invAnare dro vanligen de, i vilka
ocksd antalet motorfordon i forhéllan-
de till folkméingden #r 1agt. Men vidare
sammanfalla for vart och ett av de tre
adren — liksom fér mellanliggande ar
— landerna med hogt antal dédsolyc-
kor per 10000 motorfordon med lin-
der, i vilka antalet motorfordon i
férhallande till folkmingden &r lagt.
A andra sidan utgoras alla ldnder
med ladgt antal dédsfall per 10 000
motorfordon av linder, i vilka antalet
motorfordon i férhéallande till folkmang-




Tabell 16. Antalet dédsolyckor i vdg-
trafik per 10 000 motorfordon

i Land i 1930
|

1938 | 1950

{ Storbritannien 12:9
Nordirland 14,3
Eire 15,4
Forenta Staterna . ... 7l
Australien
Canada
Sydafrikanska
Unionen
Nya Zeeland
Danmark
Finland

18,5
47,9
15,9
Sverige 22.2
Belgien —

Frankrike 14,9
Nederlidnderna 29,4
Italien 37,4
Schwelz -5 Jx sl 51,4
Portugal 74,8

# Avser ar 1949.
den ar hogt. Samma tendens visar sig
ocksd i en undersékning, som en-
dast avser olycksfallsfrekvensen i vissa
storre stider ar 1949 och som grun-
dar sig pa material insamlat av
Kopenhamnspolisen’. Ett nirmare stu-
dium av i tabell 15 och 16 atergivna
uppgifter — liksom av sammanstill-
ningar for mellanliggande ar — utvi-
sar, att en Okning av antalet motor-
fordon i forhallande till folkmingden
i regel ar forbunden med en nedging i
antalet trafikolyckor i férhallande till
antalet motorfordon liksom ocksd van-
ligen med en 6kning av antalet trafik-
olyckor i forhallande till folkméingden.
Da antalet motorfordon stiger i relation
till folkmingden faller antalet dods-
olyckor per 10 000 motorfordon, till en
borjan mycket brant och sedan mera
lAngsamt. Alla jamforelser, som antaga
konstanta viarden av antalet person-
skador i forhéallande till antalet motor-
fordon eller antalet invanare, &ro
vanskliga redan pa grund av nyss-
nimnda tendens. Vid de engelska jam-
forelserna har man ocksd forsokt att
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konstruera — uteslutande pa erfaren-
hetsmissig vig — en formel?, som tager
hinsyn till dessa forhallanden och som
visat sig mera anvindbar for att i gro-
va drag forutse olycksfallsfrekvensen
in som #4r mojligt genom att antaga
konstanta vérden av antalet dédsolyc-
kor i forhallande till exempelvis 10 000
motorfordon eller 100000 invanare.
Enligt denna formel framstar Sveriges
olycksfallsfrekvens sdsom avgjort ldgre
in enligt det av formeln angivna medel-
talet for antalet i jamforda ldnder in-
traffade viagtrafikolyckor med doédlig
utgang.

Det ma i detta sammanhang vidare
anforas, att 1953 ars trafiksikerhets-
utredning framhallit®, att utredningen
visserligen ar viél medveten om att en
jamforelse med forhéllanden i andra
linder — aven om en sadan jamforelse
ar svar att foretaga med hénsyn till de
vixlande forhallandena — icke ger
nagot objektivt stod for antagandet, att
olyckornas antal i Sverige ir storre én
i andra ldnder. Men dé siffrorna & an-
talet dodade och skadade nu natt sidan
hojd, som vad fallet ar i vart land, och
alltjamt visa en kraftigt vixande ten-
dens, maste, framhaller utredningen,
utan att nigra jamforelser goéras med
forhallandena i andra ldnder, erforder-
liga atgirder vidtagas for att nedbringa
olyckornas antal.

1 Tendensen gor sig giallande dven for aren
1946, 1947 och 1948 i vissa storre stiader
enligt de uppgifter, som inférts i publika-
tionen World’s City-traffic, utgiven av
Justitsministeriets udvalg for stgrre feerd-
selssikkerhed, Danmark. Jamfoér dven mot-
svarande uppgifter for ar 1951, atergivna
efter Informations Routiéres du Monde i
Svensk Motor Tidning nr 4 ar 1954.

2D = 0,0003 (NP*)*2, varvid D motsvarar
det arliga antalet doédsolyckor, N antalet
registrerade motorfordon och P invanar-
antalet.

8 Forslag till forstirkt trafikovervakning
m. m. Avgivet den 5 januari 1954. (Sten-
cilerat.)
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Av den omstindigheten, att en inter-
nationell jamférelse av officiellt statis-
tiskt material icke utvisar att antalet
dddsolyckor i vigtrafik i Sverige skulle
vara sarskilt stort i férhallande till an-
talet dodsolyckor i vigtrafik i vissa
andra linder, torde man icke bora dra-
ga den nédra till hands liggande slut-
satsen, att trafiksdkerheten i Sverige
skulle ha varit opaverkad av att vi ha
andra korregler dn angrinsande ldnder
— liksom ej heller ndgon motsatt slut-
sats. Det finns, som ovan framhallits,
icke nagon mojlighet att med utgangs-
punkt fran den officiella svenska
statistiken angéende vigtrafikolyckor
gora internationella jamfoérelser av
végtrafikolyckornas olika orsaker och
nirmare fordelning. Mojligen skulle
den meningen kunna héavdas, att dar-
est vigtrafikolyckornas ovriga orsaker
vore nagorlunda konstanta ldnderna
emellan — varom man intet vet —
kunde, med hidnsyn till ovan A&ter-
givna internationella jamférelser av
olycksfrekvensen, forekomsten av en
frAn angriansande lander skiljaktig tra-
fikriktning icke vara nagon ur trafik-
sikerhetssynpunkt visentlig fraga. Mot-
svarande skulle d& kunna gilla betrif-
fande rattens placering. I varje fall kan
det ha sitt intresse att konstatera, att
redan sjilva utgdngspunkten ar oriktig,
nir det i diskussionen om trafikrikt-
ningsfragan ibland hivdas, att vig-
trafikolyckornas antal skulle vara stor-
re i Sverige dn i andra ldnder pa grund
av den fran angransande liander skilj-
aktiga trafikriktningen och/eller rat-
tens placering. Vad som skulle beh6vas
féor att ndrmare belysa forevarande
sporsmal vore tillforlitliga jamférande
undersokningar av olycksfallsfrekven-
sen och dess fordelning pa olika slag
av olyckor i olika lédnder i férhallande
till kérda végstriackor och olika typer
av vigar m. m. Sddana undersokningar,

som i och for sig vore onskvirda for
att ndrmare belysa olika trafiksiker-
hetsproblem i olika ldnder, skulle emel-
lertid bli ytterst arbetskriavande och
dyrbara. Kommittén har icke ansett sig
kunna pékalla sidana tidskrivande och
kostsamma undersdkningar.

Vid internationella jamforelser med
utgdngspunkt fran den officiella stati-
stiken over vigtrafikolyckor har kom-
mittén sdlunda icke kunnat erhalla néa-
got material, som tyder pa att trafik-
sikerheten i Sverige skulle visentligt
ha ront paverkan av att vi ha andra
korregler dn angridnsande linder eller
av att vara motorfordon till 6vervigan-
de del ha forarsitet placerat at den
sida, som ar ldngst fran vigens mitt.

Kommittén Overgar hérefter till att
behandla vissa statistiska uppgifter av
icke officiell karaktar, vilka kunna
vara av intresse i forevarande sam-
manhang.

Vigtrafikolyckornas huvudorsaker och
rattens placering

En undersékning av under ar 1947
intraffade vigtrafikolyckors huvudorsa-
ker har vidtagits av en av trafikforsak-
ringsforeningen tillsatt kommitté. Den-
na bestod av direktoren i Ziirich,
Allmént Olycksfalls- och Ansvars-For-
sikrings AB, Eskil Ottosson, direk-
toren i Forsikrings AB Hansa, Knut
Roos, direktoren i trafikforsakrings-
foreningen, Hugo Hellgvist och kans-
lichefen i statens trafiksikerhetsrad,
Hans Hansson. Till forfogande for
kommittén sidsom utredningsman och
sekreterare stilldes kamreren Georg
Hedstrom, Forsidkrings AB  Motor
Union. Sasom kommitténs statistiske
expert tjanstgjorde aktuarien Gunnar
Lanteli, Forsakrings AB Hansa. Under-
sokningen omfattade dels samtliga till
trafikforsakringsanstalterna under ar
1947 anmalda trafikolyckor med doédlig




utging, vilka uppgingo till 295, dels
892 under nidmnda &r anmilda andra
trafikolyckor med personskador. Den
senare gruppen utvaldes efter den nor-
men att bland anstalternas material av
detta slag uttogos de skadeakter, vilkas
nummer slutade med 0 eller 5. Vid
undersékningarna har man betriffande
alla dodsfallsskador och i éverviigande
antalet andra personskador haft polis-
rapporter till grund foér sina bedém-
ningar. Utredningsminnen ha sékt att
gruppera olyckornas uppkomst efter
tre faktorer, niamligen fel pa fordonet,
fel pa vigen eller att orsaken varit att
soka hos ménniskan. Fel pa fordon och
viig ha ansetts foreligga endast om dessa
varit simre dn dagens vigar och for-
don normalt éro. Resultatet av bedom-
ningarna #r, att olyckorna till 90,7 pro-
cent ha sin grund hos minniskan samt
att vigen och fordonet bidraga med
endast 5,3 respektive 4,0 procent. Vi-
dare har man funnit, att fordonens
hastighet varit hogre vid dédsolyckorna

dn vid andra olyckshidndelser och att
tatorterna uppvisa dubbla antalet in-

traffade olyckor i férhéallande till
landsbygden, men att ddédsolyckorna
iro flera pa landsbygden.

En motsvarande undersékning har
vidtagits betraffande under &r 1952 in-
traffade skador. Denna verkstilldes av
samma personer — med undantag av
direktéren Hellgvist — som foretagit
undersokningen av under ar 1947 in-
traffade viagtrafikolyckors huvudorsa-
ker. Man har darvid kommit till lik-
nande resultat som vid den foregiende
undersékningen.

Det fortjinar hir nidmnas, att statis-
tiska centralbyran vid den gruppering
av motortrafikolyckornas orsaker, som
med ledning av polisens uppgifter
igde rum for den officiella stati-
stiken for &ren 1935—1938, angivit
huvudorsakerna till olyckorna vara att
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finna i motorforarnas korsitt och per-
sonliga foérhallanden i 65,6 procent av
fallen ar 1935, 68,3 procent ar 1936,
69,5 procent ar 1937 och 73,0 procent
ar 1938.

Naturligtvis dro alla klassificeringar
av olyckornas orsaker mycket vansk-
liga dven om de utféoras med ledning
av polisrapporter och av med skade-
regleringar vil fértrogna personer, och
som ovan framhallits angivas icke se-
dan &r 1939 olyckornas orsaker i upp-
giftsformularen till statistiska central-
byran, enir det ansetts alltfor vansk-
ligt att grunda en statistisk bearbet-
ning pa orsaksangivelser fran enskilda
polismén. De samstimmiga uppgifter,
som ldmnas i trafikforsdkringsférening-
ens undersokningar for aren 1947 och
1952 samt i den svenska officiella sta-
tistiken for aren 1935—1938, angdende
den minskliga faktorns betydelse for
uppkomsten av trafikolyckorna,
om for ovrigt finnas uppgifter aven i
utlindsk statistik, torde dock boéra
mana till forsiktighet i fraga om att
hérleda trafikolyckors uppkomst fran
sddana tekniska detaljer som exempelvis
rattens placering. Av den atergivna
statistiken kan saledes, som 1953 ars
trafikséikerhetsutredning framhallit i
sitt féorenamnda betéinkande, utldsas att
den miénskliga faktorn varit i si hog
grad bidragande till vigtrafikolyckor-
na, att andra faktorer vid sidan hirav
framtridda som mindre betydelsefulla.
Da frdgan om rattens placering varit
ratt uppmirksammad, torde kommittén
emellertid bora uppehalla sig vid de
av trafikforsikringsforeningen foran-
staltade undersokningarna for att se
om man med utgdngspunkt hirifran
kan gora nagra internationella jam-
forelser i frdga om olyckor vid omkor-
ning, dar rattens placering kan tidnkas
ha viss betydelse.

Vid de av trafikforsidkringsforening-

var-
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en foranstaltade undersékningarna ha
motorforarnas mest frekventa fel sam-
manforts i vissa grupper. Man har dér-
vid kommit till att i fradga om 1947 ars
trafikolyckor 20,8 procent och i fraga
om 1952 ars trafikolyckor 17,5 procent
av  motorforarnas samtliga felhand-
lingar hanfér sig till otilliten omkér-
ning eller fel vid omkorning av annan
trafikant utan att i tid pakalla dennes
uppmirksamhet eller vid omkoérning i
ovrigt. Det bor framhallas, att statis-
tiska centralbyran foér aren 1935—1938
vid fordelning av motortrafikolyckor
efter medverkande orsaker — vilka
sammanlagt uppgingo till ca 2 % per
olycka — angivit of6rsiktig omkorning
sdsom medverkande till 15,0 procent
av olyckorna ar 1935, 14,5 procent ar
1936, 14,2 procent ar 1937 och 13,5 pro-
cent ar 1938.

En jamforelse med officiell dansk
och finsk statistik vill ge vid handen
att det relativa antalet intriaffade olyc-
kor vid omkorning i dessa lander i
varje fall icke synes vara ligre &n i
Sverige, vilket med hénsyn till fore-
nimnda jamforelser angiende antalet
ddédsolyckor i vigtrafik torde inne-
béra att antalet i Danmark och Fin-
land intraffade omkorningsolyckor per
100 000 invanare och 10000 motor-
fordon ir storre dn i Sverige. Det kan
hir nédmnas, att i det ar 1938 avgiv-
na interpellationssvaret i riksdagens
andra kammare — omnédmnt i kap. 1
— davarande chefen for kommunika-
tionsdepartementet framholl, att den
danska statistiken utvisade ett hogre
procenttal kollisioner i samband med
omkoérning &n vad den davarande
svenska statistiken utvisade. Man torde
dock icke av detta material béra draga
den néra till hands liggande slutsatsen,
att fordelarna med rattens placering
pa den sida av motorfordonet, som ar
lingst bort fran vigens mitt, skulle ur

trafiksiikerhetssynpunkt overviiga nack-
delarna av en sidan placering. Det kan
nadmligen vara andra till uppkomsten
av omkorningsolyckor medverkande
faktorer, som skifta fran land till land.
A andra sidan ge de statistiska upp-
gifterna icke nagot stod for asikten, att
forarsitet med hénsyn till trafiksiiker-
heten bor placeras pa den sida av mo-
torfordonet, som #r nédrmast vigens
mitt.

Som 1939 ars hogertrafikkommitté
framhallit, &ro meningarna delade dven
bland sakkunskapen, huruvida en véns-
terstyrd bil dr battre lampad for hoger-
trafik dn for vianstertrafik.

Den i ett remissyttrande till 1953 ars
riksdag &beropade “bestimmelsen i
véanstertrafiklandet England, att bi-
larna dér for inhemskt bruk skola vara
hogerstyrda”, som i kommitténs direk-
tiv beskrives sdsom ”att hogerstyrning
gjorts obligatorisk” i England, ir enligt
vad trafiksikerhetsradet pa foranledan-
de av kommittén inhédmtat en standar-
diserings6verenskommelse. (Standard
No. 30, The Society of Motor Manufac-
turers and Traders.)

Fragan om rattens placering har va-
rit féoremal for behandling inom fore-
nidmnda av Europakommissionen till-
satta arbetsutskott. Den upptogs dir
till behandling pa italienskt initiativ,
varvid man fran detta land forst hade
den uppfattningen, att forarsitet i per-
sonbilar, lastbilar och bussar alltid
borde vara placerat pa den sida av
fordonet, som dr nirmast vigens mitt.
Sedermera har man fran italienskt hall
i viss man dndrat uppfattning. Betrif-
fande personbilar och Ilitta lastbilar
fasthialler man vid uppfattningen, att
forarsitet bor vara placerat pa sidan
nirmast vigens mitt. I friga om bussar
anser man emellertid numera, att né-
gon viss placering av forarsitet icke
bor rekommenderas, och i friga om




tyngre lastbilar anser man, att forar-
sitet bor placeras pa den sida av mo-
torfordonet, som ér lingst bort fran
vigens mitt. Vid ett i juni manad 1953
hallet sammantride med nyssnimnda
arbetsutskott har fran de tyska viist-
zonerna framhallits, att dir féretagna
undersdkningar syntes visa, att férar-
siitets placering till héger i motorfor-
donen vid hogertrafik, dvs. vid den
sida av fordonet, som ir lingst bort
frAn viagens mitt, hade avsevirda for-
delar. Arbetsutskottet beslot vid sam-
mantridet, dels att rikta regeringarnas
uppmirksamhet pa férdelarna av att
rekommendera att forarsitet i person-
bilar och liatta lastbilar borde vara
placerat pid den sida av fordonet, som
ar narmast viagens mitt, dock med
reservation betriaffande Sverige, dels
att vid ett foljande sammantride pa
nytt underséka fragan i belysning av
de inom de tyska vistzonerna foretag-
na undersokningarna och uppgifter fran
berérda internationella organisationer.
Arbetsutskottet har ocksd haft fragan
uppe till behandling vid ett under april
méanad innevarande &r hillet samman-
tride och darvid ansett, att dess fore-
gaende beslut borde vidhallas. Darvid
har frin visttyskt hall ifrdgasatts huru-
vida icke O&verliggningarna om det
italienska forslaget limpligen borde
uppskjutas med hinsyn till vad som
framkommit vid i Visttyskland vid-
tagna fortsatta undersokningar och
vad som anférts i fragan till Europa-
kommissionen frin World Touring and
Automobile Organization (OTA). Den-
na organisation — som uppmirksam-
mat, att frdgan om forarsiitets place-
ring i motorfordon vickts inom nyss-
namnda arbetsutskott och att argument,
som synas vara likvéirdiga, kunna fram-
foras till forman foér var och en av de
tvd mojliga 16sningarna, och att det
foljaktligen icke foér nirvarande &r

6
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mojligt att taga slutlig stillning till
forman for den ena eller andra 16s-
ningen — anser det olampligt, att vare
sig pa nationell eller internationell
nivd infora bestimmelser till reglering
av nu ifrdgavarande sporsmal och re-
kommenderar att valfrihet pd omradet
limnas &t den enskilde anvindaren.

Kommittén finner efter att ha tagit
del av de argument, som framforts for
de olika uppfattningarna, att det icke
torde vara mdojligt att ur trafiksiker-
hetssynpunkt bedéma friagan om rat-
tens placering tillforlitligt, utan att
undersokningar vidtagas av en omfatt-
ning, som kommittén icke ansett sig
kunna pakalla. Som ovan framhéllits
angiende den mianskliga faktorns bety-
delse for uppkomsten av trafikolyckor-
na, torde man for Ovrigt boéra vara
ytterst forsiktig med att hirleda trafik-
olyckors uppkomst fran sidana tek-
niska detaljer som rattens placering.

Forekomsten av viigtrafikolyckor, som kunna
sta i samband med viinstertrafiken i Sverige

Som framgatt av den i kap. 1 lim-
nade redogorelsen for fragans tidigare
behandling ha vissa uppgifter limnats
av trafikfoérsikringsforetagens gemen-
samma organ, trafikforsakringsfor-
eningen, till belysning av i vilken ut-
strackning utlindska motorfordonsfo-
rares ovana vid vianstertrafik medver-
kat till uppkomsten av trafikolyckor
i Sverige. Trafikférsikringsféreningen
har vid lamnandet av sidana uppgifter
till andra lagutskottet vid 1953 A4rs
riksdag grupperat till foreningen an-
milda skador av forevarande art i dels
skador i trafik med motorfordon fran
linder med hogertrafik, dels skador i
trafik med motorfordon fran linder
med vinstertrafik. Betriffande den
forstnamnda gruppen har féreningen
med ledning av polisrapporter och
andra forekommande uppgifter sokt
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Tabell 17. Under tiden 1/1 1930—31/12 1952 till trafikférsédkringsforeningen

anmdlda skador i féljd av trafik med utldindska motorfordon

Ovana vid viinstertrafik har varit

trafik har medverkat eller icke .........

Summa
Nationalitet a) endhi bjmmedsdl L ima ¢) utan antal
orsak yerkanda | g +b |medverk. | Skador
orsak
A. Motorfordon fran linder med
hogertrafik
SATHET (1 siins deibts iets s iapets s tato lale sigip st i 1 1 2 3
Argentina (efter 1946) ............... i { 1
Bl giany e e e o At lpmate e baskouaic #leca 3 5 8 40 48
Brastllien L5 ViR, JB6 R e G R R 2 2 2 4
CAINCTONIIL 151 i e senetshira f al oo foifosa 1 00nst dua 1 1
] R B S O O e 1 1 1
Columbiat maiEbealiie sl N S AR L 2 2
Cba |\ et sk sankent e sl abiis 1 1 1
Daninark - ben s e Reib i s G 63 61 124 263 387
BEVDIENL. ;s oonb s vimtois atnins siais cie systoretslurei 3 3
FHlandi Ly sl o s BT L e 12 13 26 49 74
EranRITKE: 50 o0 kit cale s toada v t=tiis 17 27 44 78 122
Grellana i e e e e s TS 2 2
Indonesien ™ o LR E e o IR R R AT 1 1
feland Toa) - A0 PO RS R s SlRna 1 1. 3 4
AT 1) o St ool g AU AR B, s 5 4 9 21 30
B anadn s o s ., e eI oray )¥ e el 3 i 4 5 9
Lettiand fila BT 0L SR ESSAERAN S 2o 1 1
L UXeTnbIITE 5 e s ehns (s brs o orer b s toi v inie ] 1 1
IMarorkom. ol o 5L el el e S ks s 2 2
IMONACH il oo e s ot s Byoisie bataratysslkatiens 1 1 1
Nederlinderna A o e e 18 24 42 89 131
NOIFE . & it il Moreisrsiaisio ks dusmos Mjsicd sesinie 66 66 132 237 369
Palesting [l i icis S behile Gl ey 1 1
j 27 TR O o R R SR R onll L LS 7 LA Lo, 1 1 1
POIET 1. sl by 3 lats ssisishetste siiosiitey Siaiiorss 1 1
Portugal .o absiios s chosisioit slsis s i et 2 2
BUMBNIEN 5 oo s s sises = sisiels s visibts viare tis 2 2
Sehwelz g b L d eI B v idms 4 8 12 25 37
SPADIETL & ilais e s o Te ot ste ashzisksi oo ol /si v 1 1
Sydafrikanska Unionen .............. 2 2 2
Tjeckoslovakien (efter kriget) ......... 2 2
T T0g 1S Ly e R P S S S TR 2 2
Teskland st ol s S Sl sl e A 30 217 87 126 183
(o, SR P i o S S S e T 35 53 88 208 296
Osterrike (efter kriget) ............... 2 2
Summa 259 297 556 1174 1730
B. Motorfordon fran linder med
vinstertrafik
Argentina (fére 1946) ................ 6
AMBIEAMIENL. 5ioe oo reien Sl o agtharisd e T tatay s 10 % 2
Finglandli o s . ot (iR RS St 125
16 To T it e A YR R o Lt S 1!
Skotfland niids ot nuiganlot et ws 2
Tjeckoslovakien (fore kriget) ......... 4
Ungern (fore kriget) ................. it
Osterrike (fore kriget) ............... 7
Summa 148
C. Skador i vilka den 19/2 1953 oklarhet
dnnu rader huruvida ovanan vid vdnster-
29




gruppera skadorna i dels sddana, dar
ovana vid vianstertrafik varit enda or-
sak, dels sddana dar ovana vid vinster-
trafik varit medverkande orsak, dels
ock skador dir ovana vid vénstertrafik
icke medverkat till olyckans uppkomst.
Féreningen har darvid, som framgér
av tabell 17, uppgivit att under tiden
1 jan. 1930—31 dec. 1952 anmilts 1730
skador i f6ljd av trafik med motorfor-
don fran linder med hogertrafik och
148 skador i fo6ljd av trafik med motor-
fordon fran linder med vinstertrafik,
varjimte det i 29 fall rddde oklarhet,
huruvida ovana vid vénstertrafik med-
verkat eller icke. Enligt bedémning,
foretagen av trafikforsikringsférening-
ens tjanstemén, skulle 556 eller ca 32
procent av de i f6ljd av trafik med
motorfordon fran linder med hdger-
trafik intrdffade skadorna ha helt eller
delvis berott p& forarens ovana vid
vinstertrafik. Diarav skulle 259 eller ca
15 procent helt ha orsakats av férarens
ovana vid vinstertrafik och 297 eller
ca 17 procent delvis ha berott pa fora-
rens ovana vid vinstertrafik.
Trafikforsidkringsforeningen éverlim-
nade #dven till andra lagutskottet vid
1953 4ars riksdag en sammanstillning
(tabell 18), avseende enbart under tiden
1 aug. 1951—31 dec. 1952 till féreningen
anmilda skador i f6ljd av trafik med
utlindska motorfordon. Under nimnda
tid hade anmilts 413 skador i f6ljd av
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trafik med motorfordon frin linder
med hogertrafik och 28 skador i foljd
av trafik med motorfordon fran linder
med vénstertrafik, varjimte det i 26
fall radde oklarhet, huruvida ovana vid
vinstertrafik medverkat eller icke. Av
skadorna skulle 130 eller ca 31 procent
av de i foljd av trafik med motorfor-
don fran linder med hégertrafik in-
triffade skadorna ha helt eller delvis
berott pa forarens ovana vid vinster-
trafik, varav 55 eller ca 13 procent
skulle helt ha orsakats av férarens
ovana vid vinstertrafik och 75 eller ca
18 procent delvis ha berott pa férarens
ovana vid vinstertrafik.

Efter framstillning frin kommittén
har av trafikfoérsidkringsféreningen dven
verkstillts en genomgéng av under ar
1953 intriffade skador i f6ljd av trafik
med utlindska motorfordon (tabell19).

Pi framstidllning av kommittén har
trafikforsidkringsforeningen vidare sokt
inférskaffa uppgifter om férekomsten
av trafikolyckor i linder med héger-
trafik, dir svenska motorfordonsfora-
res ovana vid hogertrafik kunnat med-
verka till olyckans uppkomst. For-
eningen har dirvid frin sin motsvarig-
het i Norge respektive Finland erhallit
foljande uppgifter.

Norge: Ialt ble det i 1953 anmeldt til
oss 180 skader som var voldt ved bruken
av svenske motorvogner i Norge. Av disse
er 154 regulert, idet hel eller delvis skyld

Anm. 1. Endast skador som féranleda skadeutbetalning ha medtagits.

Anm. 2. Foreningen ar betriffande alla utlindska motorfordon ansvarig for full-
gorandet av skadestdndsskyldighet, som under fordonens brukande i Sverige kan upp-
komma for deras férare eller digare. Alla skador, som intriffa i Sverige i foljd av trafik
med utlindskt motorfordon, anmilas dock ej till foreningen. Flera fall torde forekomma,
i forsta hand rérande skador av mindre omfattning, dir férsikringstagaren ej anlitar
sin férsikring och siledes ej heller foreningens garanti utan sjalv ersitter den skadade.
Vidare torde fall forekomma, dir den skadade vinder sig direkt till den utlindska for-
sdkringsanstalten och dirifran fir skadan reglerad utan att foreningen erhaller kinne-
dom darom.

Anm. 3. Skador av utlindska motorfordon, vid skadetillfillet férda av i Sverige
bosatta personer, ha ej medtagits. Vidare ha icke redovisats vissa skadefall, i vilka

hiindelseférloppet dr obekant exempelvis emedan samtliga handlingar expedierats till
utlandet.
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Tabell 18. Under tiden 1/8 1951—31/12 1952 till trafikférsdkringsféreningen
anmilda skador i féljd av trafik med utlindska motorfordon

Ovana vid vinstertrafik har varit
b) 3 Summa
Nationalitel a) enda med- | o mma | ¢)utan antal
orsak ve;l;szx;{de a+b |medverk.| Skador

A. Molorfordon fran ldnder med
hégertrafik
AR s L SRt i ) 1 1 1 2
Belglen . ., o8l oo inda s del it G 1 2 3 9 12
VEL o e i D R et LI b 2 2 1 3
Coltimbia- ¥ -5 % <l e S i 1 1
NI ERATIC e s IS e ol e feady e 11 15 26 44 70
O T T e s e e 4 5 9 18 27
Rrankrilcey el AN SRR e B 7 3 10 30 40
In@onesion. iv il Tkt s s o Ry 1 1
18] pyd e oy AT L G S B S A S e 1 1
Talen o e T e L e U 2 3 5 7 15
aradnu SRR L RO R e e S 1 1 2 3
MArocko |l b o bl UL (s ) 2
N O ACH SR e R s Aoers miaks 1 1 1
Nederlanderna @ 2. cla il s ok 2 5 7 17 24
Napge s Wl e b S R A s 9 13 22 56 78
50T I T e NS SR S 1 R e 1 1 1
5 (TR bl e RS R R T il il
Poriugals. tat et I e e e e e 1 1
SCRAWEIZ T & eisions e (o dein s et s 634 1 3 4 9 13
Sydafrikanska Unionen .............. 2 2 2
P (e e S e R 1 1
Fyskdander. (o st S SU R SRS S 6 5 11 39 50
| N O e el 1 R 9 16 25 40 65
Qsterpile &Lt BRI B 2 2

Summa 55 75 130 283 413
B. Motorfordon fran linder med
vdnstertrafik
TAISIFAIEN U o e S B s . e 1
ERgland R e e R S 26
Skattland oL st el S L e R e L 1

Summa 28
C. Skador i vilka den 19/2 1953 oklarhet
dnnu rdder huruvida ovanan vid vdnster-
trafik har medverkat eller icke ......... 26

Anm. 1—3. Samma som tidigare.

pa den svenske bils fgrer er erkjent. Av
disse 154 skader var arsaken for 93 skaders
vedkommende den at den svenske bilfgrer
ikke overholdt de norske regler for hgyre-
kjgring. 19 skader skyldes delvis mang-
lende kjennskap till hgyrekjgringen i Nor-
ge og delvis andre arsaker — for stor fart
og lignende. 42 skader skyldes andre &r-
saker som ikke har noe direkte med mang-
lende kjennskap till hgyrekjgringen &
gjgre.

Finland: Ar 1952 hade man 16 och éar
1953 11 skador i Finland med svenska bilar.
1 9 resp. 5 av dessa var ovana vid hdéger-
trafik orsaken till olyckan. I 2 resp. 3
fall var ovana vid hogertrafik bidra-
gande orsak till olyckan. I de resterande
5 resp. 3 skadorna kunde man inte siga
nagot bestimt, di skadestindsfrigan i
dessa legat sa till, att man inte haft anled-
ning att sirskilt ingdende utreda frigan om
skadeorsaken. Det féreliggande utrednings-
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Tabell 19. Under tiden 1/1—31/12 1953 till trafikférsikringsféreningen anmdlda
skador i f6ljd av trafik med utlindska motorfordon

Ovana vid vinstertrafik har varit

Nationalitet

a) enda
orsak

Summa
antal
skador

b) med-
verkande
orsak

summa
a+b

¢) utan
medverk.

A. Motorfordon frdn ldnder med
hégertrafik

Belgien

Finland
Frankrike
Indonesien
Italien

Kanada
Liberia
Marocko
Nederldnderna

Schweiz
Spanien
Turkiet
Tyskland
USA
Osterrike
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—— DO —
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B. Motorfordon fran linder med
vdnstertrafik

i
2

13

Anm. 1—3. Samma som tidigare.

Anm. 4. Fr. o. m. ar 1953 kan enligt foreliggande internationella avtal utomnordiskt
forsikringsbolag uppdraga at enskilt svenskt trafikforsikringsbolag att i trafikforsiak-
ringsforeningens stille ombesorja regleringen av i Sverige intriffade trafikférsikrings-
skador. Denna mojlighet — som i viss utstrickning utnyttjats — medfor att en del
trafikforsikringsskador genom utomnordiska motorfordon ej kunnat inflyta i statistiken

for tiden fr.o. m. ar 1953.

materialet vore alltsd ej tillrackligt for
bedomande av den nu aktuella frigan. Aven
i ifragavarande skador kunde alltsa fall
forekomma, di ovana vid hégertrafik varit
skadeorsak.

Frian andra linder ha icke kunnat
erhallas motsvarande uppgifter. Ej hel-
ler ha kunnat erhéllas nagra uppgifter
om olyckor, som kunna ha véllats
utomlands av svenska cyklister och
fotgingare och vid vilka ovana vid
hogertrafik kan ha varit bidragande
orsak.

Av det anfoérda framgar, att trafik-
forsakringsféreningen ldmnat en in-
tresserad medverkan vid arbetet med
att s6ka utreda och lidmna uppgifter
om sidana i vart land intréffade trafik-
olyckor, som std i samband med ut-
lindska forares ovana vid vénstertra-
fik, samt vidare inforskaffat motsva-

rande uppgifter om svenska bilister i
Norge och Finland. Sdsom ovan fram-
hallits ha fr. o. m. &r 1939 i uppgifterna
till den svenska officiella statistiken
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over vigtrafikolyckor icke medtagits
direkta uttalanden av polisen om orsa-
kerna till olyckorna, och 1945 ars tra-
fiksikerhetskommitté framholl, att po-
lisens orsaksangivande icke torde kun-
na anvindas fér en mera djupgiende
statistisk analys. I trafiksikerhetsradets
forenaimnda forslag till viss #dndrad
upplidggning av den officiella statisti-
ken har ocksa framhallits, att en redo-
visning av polisens uppfattning om
orsakerna till intraffade végtrafikolyc-
kor icke bor ske, enér trafiksidkerhets-
forskningen icke anses ha hittills givit
sddana resultat, att man kan siga sig
kinna olika orsaksfaktorers frekvens
och vara beredd att vilja ut de orsaker,
som skulle vara limpliga att tagas upp
p& en statistikblankett. De resultat an-
gaende ifragavarande trafikolyckors
orsaker, som trafikforsikringsférening-
en — liksom dess motsvarighet i Norge
och Finland — kommit till, torde dér-
for — ehuru de icke grunda sig enbart
pa polisrapporter utan dven pa andra
férekommande uppgifter om anmilda
skador — icke kunna reservationslost
accepteras. Det bor i sammanhanget
vidare framhallas, att trafikforsikrings-
foreningen i de till foreningens ytt-
rande till andra lagutskottet vid 1953
ars riksdag fogade sammanstillning-
arna (tabell 17 och 18) grupperat ska-
dor, som orsakats av motorfordon fran
Sydafrikanska Unionen och Island,
bland skador, orsakade av motorfordon
fran linder med hdgertrafik. Dessa
bada linder ha emellertid vinstertrafik.
Ifragavarande, antal skador var emel-
lertid endast sex, varav tre hinforde
sig till tidsperioden 1 aug. 1951— 31
dec. 1952, och sammanstillningen for-
indras foljaktligen endast si att antalet
skador, orsakade av motorfordon fran
linder med hogertrafik, skall reduceras
fran 1730 till 1724 for tiden 1 jan.
1930—31 dec. 1952 och fran 413 till

410 for tiden 1 aug. 1951—31 dec. 1952
respektive antalet skador, orsakade av
motorfordon fran linder med vinster-
trafik 6kas fran 148 till 154 och 28 till
31. Belysande for svarigheterna att pa
ett riktigt sitt ange orsakerna till en
trafikolycka ir emellertid, att en skada,
orsakad av motorfordon fran Island,
och tva skador, orsakade av motorfor-
don fradn Sydafrikanska Unionen, med-
tagits av trafikforsikringsforeningen
bland skador, som delvis berott pa fo-
rarens ovana vid vinstertrafik. Av in-
tresse Ar vidare det antal skador, som
orsakats av motorfordon fran vénster-
trafiklandet England.

For att undersoka mojligheterna till
jamforelser mellan de av polismyndig-
heterna till statistiska centralbyran
ingivna uppgifterna angdende polis-
undersokta vigtrafikolyckor och trafik-
forsakringsforeningens uppgifter har
kommittén granskat till centralbyridn
ingivna formulir betriffande sfdana
under ar 1953 intriffade vigtrafik-
olyckor, dir under den i formuli-
ret intagna punkten om sirskilda
omstindigheter betriffande delaktiga
trafikanter angivits att vederbdrande
varit “ovan”. Antalet formulir, dir ve-
derborande trafikant uppgivits “ovan”,
var 331. Av dessa kunde i 36 trafik-
olyckor, som intriffat vid trafik med
utlindska motorfordon, ovana vid
vinstertrafik ha varit huvudorsak till
olyckan och i fyra fall bidragande or-
sak. Fyra personer dodades, 11 perso-
ner skadades svart och 34 lindrigt vid
dessa olyckor. De vallande férarnas
nationalitet framgir av féljande tabla.

I Norrbotten hade idven intriaffat en
trafikolycka mellan tvad svenska bilar,
varvid den vallande bilens forare kort
till hoger och férklarat detta med att
han kom fran Finland och glomde att
det var vinstertrafik i Sverige. Nagon
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person skadades icke vid denna olycka.

Vidare hade intriffat nigra trafik-
olyckor med svenska motorfordon, dir
de vallande forarna varit utlinningar.
Av ifragavarande trafikolyckor kunde
ovana vid vanstertrafik ha varit huvud-
orsak till olyckan i fyra fall och med-
verkat till olyckans uppkomst i fem
fall. En person blev svart skadad och
tre lindrigt vid dessa olyckor. De val-
lande forarnas nationalitet framgar av
nedanstiende tabla.

Vidare befanns att en fotgingare
(finsk medborgare) skadats (benbrott)
genom att vid 6vergdng av gata icke
observera vinstertrafiken samt att tva
cyklister (schweiziska och italienska
medborgare) orsakat respektive med-
verkat till trafikolyckor (en svar och
en lindrig personskada) pa grund av
att vederborande icke iakttagit vinster-
trafik. :

Med-
verkande
orsak

Nationalitet

Danmark
Finland
Italien

Det antal under &r 1953 intriffade
viagtrafikolyckor, dér kommittén ur
statistiska centralbyrins material kun-
nat finna nigot samband med Sveriges
fran angrinsande linder skiljaktiga
trafikriktning, skulle silunda uppga till
sammanlagt 49, vid vilka olyckor fyra
personer dddats och 14 personer ska-
dats svart och 38 lindrigt.

Som synes avvika de uppgifter kom-
mittén kunnat erhalla ur statistiska
centralbyrans material fran trafikfor-
sikringsforeningens uppgifter, framfor
allt i friga om antalet olyckor dir
ovana vid vinstertrafik skulle ha med-
verkat till olyckans uppkomst. Sdsom
ovan framhallits omfatta statistiska cen-
tralbyrans uppgifter endast polisunder-
sokta vigtrafikolyckor, medan trafik-
forsikringsforeningens omfatta forsik-
ringsskador. Det dr vidare en mycket
komplicerad fraga att bedoma vilka
faktorer, som kunna anses ha orsakat
eller medverkat till uppkomsten av en
trafikolycka. I de av kommittén anférda
fall, dir ovana vid vénstertrafik upp-
getts kunnat vara huvudorsak, ha mo-
torfordonen som regel uppenbarligen
framforts med hog fart, vilket man ock-
s& kunnat beteckna sdsom huvudorsak
till olyckan.

1939 ars hogertrafikkommitté fram-
holl, att antalet av de olyckor i vart
land, som kunde tillskrivas utlindska
forares ovana vid vinstertrafik, vore
— sett i forhallande till sammanlagda
antalet trafikolyckor — relativt ringa.
Som de anférda uppgifterna utvisa, gil-
ler detta fortfarande. Anmirkningsvart
ar att av statistiska centralbyrins ma-
terial, som for ar 1953 omfattade 32 706
vagtrafikolyckor med 921 dédade, 3 414
svart och 11 619 lindrigt skadade per-
soner, endast ett mycket begrinsat an-
tal vigtrafikolyckor kunnat konstateras
std i samband med Sveriges fran an-
grinsande linder skiljaktiga trafikrikt-
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ning. Aven efter den komplettering,
som ovan lidmnats angidende forekoms-
ten av trafikolyckor med svenska mo-
torfordon i utlandet, synes det vara
friga om ett relativt ringa antal
olyckor. Men det synes ocksad fort-
farande gélla vad 1939 ars hogertrafik-
kommitté anférde, att av de olyckor,
som uppstatt i foljd av trafik med ut-
lindska fordon i Sverige, ett propor-
tionsvis stort antal kunde helt eller
delvis tillskrivas férarens ovana vid
vianstertrafik. Att doma efter fore-
nidmnda uppgifter fran Norge och Fin-
land synes motsvarande ocksd gélla
betriffande olyckor, som uppstatt i
trafik med svenska motorfordon i
grannlidnder med hdogertrafik. Enligt
vissa av 1939 ars hogertrafikkommitté
anforda berikningar utgjorde av samt-
liga vid motortrafikolyckor i Sverige
under aren 1935—1938 dodade eller
skadade personer knappt % procent
offer for olyckor, helt eller delvis for-
anledda av utlindska férares ovana vid
vanstertrafik. Personskadorna vid dy-
lika olyckor torde fortfarande utgora
en mycket liten del av det samman-
lagda antalet personskador vid trafik-
olyckor och motsvarande torde gilla
betriffande forhallandet mellan totala
antalet forsidkringsskador och forsik-
ringsskador, dar ovana vid vinster-
trafik kunnat medverka vid uppkoms-
ten av skadan. Det ar uppenbarligen
en fraga om promille. Man bor darfoér
icke overskatta foérdelarna ur trafik-
sidkerhetssynpunkt av en overgang till
hogertrafik. Andra lagutskottet har i
sitt ovan atergivna utlatande vid 1953
ars riksdag anfort, att dven om det
totala antalet trafikolyckor i vart land,
foranledda av att vi ha en frdn angrén-
sande lander skiljaktig trafikriktning,
annu ar forhéllandevis litet, synes det
tydligt, att man vid en utvidgad inter-
nationell samfirdsel har har en bety-

dande olycksfaktor att rikna med och
att motsvarande giller givetvis &dven
utomlands svenska forares ovana vid
hogertrafik. Kommittén vill till detta
endast foga den kompletteringen, att
uppgifterna om antalet ifrdgavarande
olyckor, som ovan framhallits, nédvén-
digtvis méaste vara av osiker karaktir,
och att man ocksa darfér maste vara
mycket forsiktig med att av forefintligt
material draga alltfér bestimda slutsat-
ser om betydelsen av denna olycksfak-
tor i den framtida utvecklingen. Icke
minst uppgifterna fran trafikforsik-
ringsféreningen om antalet skador,
som skulle ha orsakats av engelska fo-
rare i Sverige, mana till en sidan for-
siktighet. Det ar t. ex. icke uteslutet,
att man kor forsiktigare vid Overging
till annan trafikriktning. Visserligen
kvarstar dirvid det for den inter-
nationella trafiken irrationella férhdl-
landet med olika trafikriktningar i
olika linder, men ‘detta méste nodvén-
digtvis icke vara en ftrafiksdkerhets-
fraga av mera visentlig betydelse.
Vidare reduceras de eventuella vins-
terna ur trafiksikerhetssynpunkt av
den o6kade olycksrisken under en over-
gangsperiod vid inférande av hoger-
trafik. I férenimnda till 1939 ars hoger-
trafikkommittés betinkande fogade
skrivelse fran damera forste aktuarien
Groth hade vissa forsok gjorts att be-
rikna forhallandet vid inférande av
hogertrafik 4 ena och bibehallande av
viinstertrafik 4 andra sidan mellan den
totala omfattningen av de skador av
trafikolyckor, som de bada alternativen
kunde férvintas var for sig medfora.
Dessa forsok till beriakningar visade ej
alltfér gynnsamma resultat betriiffande
den tidpunkt, da vid en omliggning till
hogertrafik, det skulle ha uppstatt sta-
tus quo ur trafiksikerhetssynpunkt,
dvs. antalet ”vianstertrafikolyckor” vid
bibehallen viinstertrafik vore lika med




antalet “hogertrafikolyckor” efter en
trafikomliggning. Kommittén finner
for sin del det knappast mdjligt att
gora nagra sannolika uppskattningar
av ifrdgavarande tidpunkt, enir det
icke finnas nagra sidkra utgangspunkter
for olycksfrekvensen i de bada alterna-
tiven. Vad siarskilt angdr den o6kade
olycksrisken under en 6vergangsperiod
har Groth i sina berdkningar utgétt
fran vissa uppgifter om olycksfrekven-
sen i samband med trafikomlidggningen
i Osterrike ar 1938; dessa antaganden
kunna utvisa dels for hog olycksfre-
kvens beroende pa de sirskilda férhal-
landena vid omliggningen (morklagg-
ningsdvningar och trupptransporter
m. m.), dels for 1lag olycksfrekvens
beroende pa att Groth antagit sésom
rimligt, att hogertrafiken hunnit full-
standigt invénjas efter ett ar, vilket alls
icke behover vara fallet i fraga om t.ex.
ildre personer. Vidare har Groth be-
traffande “vianstertrafikolyckor” icke
medtagit i utlandet intrdffade olyckor
till f6ljd av svenska motorfordonsfora-
res ovana vid hogertrafik. I detta sam-
manhang mé ocksd framhéllas, att det
enligt uppgifter angdende den ar 1945
i Argentina vidtagna Overgingen till
hogertrafik icke skulle ha noterats na-
gon okning av olyckornas antal. For-
hallandena i Argentina 1945 och i Sve-
rige under 1950-talet iro emellertid
ganska skiljaktiga i avseende pé trafik-
intensitet etc. Detsamma géller betrif-
fande den ar 1941 vidtagna trafikom-
laggningen i Ungern.

1939 ars hogertrafikkommitté fram-
holl, att till formén for inforande av
hogertrafik talade den av Groth dragna
slutsatsen, att hela antalet hogertrafik-
olyckor efter det hogertrafik vid viss
tidpunkt inférdes komme att under-
stiga hela antalet vinstertrafikolyckor,
som skulle intraffa, direst hogertrafik
ej inférdes vid nimnda tidpunkt eller
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senare. Denna slutsats torde vara rik-
tig och det giller sedan p& hur lang
sikt fragan skall bed6émas. Ur trafik-
sikerhetssynpunkt skulle en Overging
till hogertrafik sannolikt innebéira en
o0kning av antalet olyckor med person-
skador och andra trafikolyckor i den
nuvarande generationen till forman for
en minskning i kommande generatio-
ner. Alla matematiska berikningar av
storleken av dessa olyckor torde emel-
lertid ge ytterst bristfilliga resultat,
eftersom sjidlva forutsidttningarna maste
bygga pa losa antaganden.

Turisttrafiken

1948 ars utredning angaende turist-
trafiken fran utlandet framholl i sitt
den 26 okt. 1951 avgivna betiankande
(SOU 1951:49), att vid bedomningen
av virdet for ett land av den utlindska
turismen och de slutsatser, som kunna
dragas av en berikning av detta virde,
bor man halla i minnet, att turist- och
reselivet, kanske mer an nigon annan
néring, ir ytterst konjunkturkinsligt
sdvdal for ekonomiska som politiska
storningar. Utredningen framholl vi-
dare, att turismens kinslighet for kon-
junkturvaxlingar gor ett bedomande av
det ekonomiska virdet hos densamma
pa lidngre sikt mycket vanskligt. Be-
domningen maéaste i stillet grundas pa
de faktiska uppgifter i statistiskt héin-
seende, som std till buds. Dessa limna
dock icke tillriackligt underlag for ett
alltfor kategoriskt bedémande av mdoj-
ligheterna till fortsatt utbyggnad av
turistndringen, om lonsamheten hos
niringen och andra hirmed samman-
héngande problem.

Betriffande forutsiattningarna for den
utlindska turismen i Sverige anfoérde
utredningen sammanfattningsvis f6l-
jande:

Utan att kunna rdknas till de stora
turistlinderna kan Sverige dock anses vara
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av ett icke obetydligt intresse for utlin-
ningar. Om man utgdr frian att levnads-
standarden i gemen alltjamt kommer att
stegras i samma takt som hittills, kan man
ocksa forutsiatta, att allt storre belopp per
individ skall kunna anvindas foér resor och
rekreation. P4 denna grund kan man ocksa
parikna en successiv okning av utlindska
resande till Sverige. Med hinsyn till det
ekonomiska virdet av den utlindska turis-
men till Sverige uppstar fragan, om icke
anstringningar borde goéras for att forma
en proportionellt storre del av den inter-
nationella turiststrommen att séka sig hit.
Sverige saknar emellertid tillrickliga resur-
ser i frdga om hotell och pensionat, sir-
skilt i storstiderna, for att kunna mottaga
en turiststrom av den omfattning hir an-
tytts. Man kan inte forutsitta att det fran
privat hall kommer att satsas pengar pa
foretag, som behovas for detta dndamal,
om de icke ha forutsittningar att bli eko-
nomiskt biarkraftiga. Darfor lir med viss-
het det allminna fa pa ett eller annat sitt
gripa in, om nu angivna mal skall kunna
uppnas. Vare sig man ndjer sig med den
automatiska oOkningen av turiststrommen
eller syftar till att erhilla en storre andel
av den internationella turismen, blir fragan
om inkvarteringsmojligheter den spring-
ande punkten. Utvecklingen i Schweiz har
icke givit nagra goda erfarenheter av en
stor utbyggnad av mottagningsresurserna
for utlindska turister, framfér allt darfor
att turistindustrien ar sarskilt kianslig for
konjunkturomslag. Efter overvigande av
dessa olika synpunkter anser sig utred-
ningen boéra uttala, att malet for strivan-
dena bor vara att genomféra en standard-
héjning och Astadkomma en fornyelse i
samma takt som reselivet genom den sti-
gande levnadsstandarden utvidgas, och att
man siledes icke bor striva efter att bygga
ut vart land till nigot speciellt upprekla-
merat turistland, vartill vi icke ha de
naturliga forutsittningarna. I stillet bor
inriktningen vara att inom ramen for en
mattfull och forsiktig investeringspolitik
pA bista mojliga och viardigaste sitt taga
emot de utlindska giister som sdka sig till
vart land.

Utredningen ansag sig ha mirkt, att
de utlindska bilturisterna fatt okat in-
tresse for Sverige och att mera sikert
skulle vara att vinna, om de svenska
vigarna vore bittre. Vigvisendets be-

tydelse i detta avseende har ocksa
framhallits av turisttrafikférbundet i
remissyttrande till 1953 ars riksdag,
varvid foérbundet #aven framhallit att
det faktum, att Sverige till skillnad
frin samtliga europeiska linder utom
Storbritannien fortfarande tillimpar
vanstertrafik, bidragit till att begrinsa
bil- och annan motorfordonsturism till
och inom Sverige fran utlandet. Utred-
ningen nimner i sitt betinkande icke
nagot om att inforande av hogertrafik
skulle vara en turistfrimjande atgird,
och enligt till kommittén under hand
lamnad uppgift var 6ver huvud taget
lampligheten av inférande av hoger-
trafik ur turistsynpunkt icke foremél
for overvigande inom utredningen. Vad
angar antalet utlindska motorfordon,
som inkommit till Sverige, framholl
utredningen, att officiell statistik sak-
nades. Vid tullstationerna vid grin-
serna funnos uppgifter om hur ménga
fordon, som inkommit till landet, men
dessa uppgifter sammanstélldes icke och
nagon totalsiffra kunde utredningen
darfér icke uppgiva. Kungl. Automobil-
klubben hade hos generaltullstyrelsen
hemstillt, att man ville ga i forfattning
om att tillhandahalla utforlig statistik
over utlindska motorfordon och hade
dven fist utredningens uppmérksamhet
pa denna fraga.

Generaltullstyrelsen ~ sammanstiller
numera uppgifter om antalet kontroll-
behandlade (dvs. in- och utpasserade)
motorfordon vid tullkammare och
granstullstationer. Enligt dessa upp-
gifter passerades under ar 1952 grin-
sen av 452 598 svenska och av 412 643
utlindska motorfordon eller tillhopa
865241 (motorfordon, som passerat
over vissa tullplatser, dar trafiken varit
av mindre omfattning, ej medriknade).
Motsvarande siffror for ar 1953 voro
663 752 svenska och 428 797 utlindska
motorfordon eller tillhopa 1092 549.




Dessa siffror angiva antalet savil in-
som utpasserade motorfordon och an-
talet inkomna fordon kan déirfor
approximeras till 50 procent hirav.

Turisttrafikférbundet uppgav i sitt
forenamnda yttrande till 1953 ars riks-
dag, att det under 1952 foretagits om-
kring tre miljoner inresor av utlin-
ningar till Sverige, vilket vid en jim-
férelse med 1938 innebar inemot en
tiodubbling, men att motorfordonstra-
fiken over landets grinser endast fyr-
dubblats sedan 1938. En o6vergang till
hogertrafik skulle enligt foérbundet
“utan tvivel icke ovisentligt bidraga
till att stimulera utlindsk turisttrafik
till och inom Sverige och dirigenom
tillfora vart land ytterligare virdefulla
turistinkomster”.

Det dr hirvidlag att mirka, att upp-
giften om tre miljoner inresor av ut-
linningar under ar 1952 torde avse alla
granspasseringar under aret, vilken

uppgift av turisttrafikférbundet synes

ha jimforts med socialstyrelsens stati-
stik for ar 1938 Over antalet resande,
vari emellertid icke inberédknats griins-
passeringar av karaktiren endagsbesok.
Enligt socialstyrelsens statistik for ar
1938 uppgick nédmligen antalet resande
fran de nordiska linderna till 133 794
och fran 6vriga lander till 117202, dvs.
sammanlagt 250 996. Uppgifterna om
resande frin de nordiska linderna av-
sdgo personer som logerat, dvs. till-
bragt minst en natt i Sverige, men sa-
lunda icke ”dagresendrer”. Socialsty-
relsen uppskattade endagsbeséken av
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danskar ar 1938 till 458 000. Medriknas
endagsbesoken av resande fran de nor-
diska linderna blir det silunda i varje
fall icke friga om mer én hogst en fyr-
dubbling av antalet grénspasseringar
fran ar 1938 till &r 1952, dvs. en 6kning
av samma storlek som motorfordons-
trafiken av turisttrafikféorbundet anta-
ges ha undergatt mellan ifradgavaran-
de ar.

Det ma framhallas, att ett stort antal
av endagsbesoken under ar 1952 torde
kunna rubriceras som socker- och
kafferesor”. Har ma erinras om att pass-
frihet de nordiska linderna emellan in-
fordes fran och med den12 juli1952 och
att man forst under hosten detta ar upp-
horde med ransoneringar av vissa be-
girliga varor i Danmark och Norge.
Transitotrafiken 6kades #ven under ar
1952 till £61jd av olympiaden i Helsing-
fors. Dessa omstindigheter ha med all
sannolikhet visentligt bidragit till de
okade grinspasseringarna. Betrdffande
antalet till Sverige under ar 1952 in-
resta utlinningar fran andra linder &n
Danmark, Norge och Finland uppgick
detta antal enligt av utlénningskom-
missionen ford statistik till omkring
270 500, vilket innebdr en dryg for-
dubbling fran ar 1938. Det torde vara
mycket vanskligt att 6ver huvud taget
gora nagot uttalande om motorfordons-
trafikens 6kning i forhallande till an-
talet granspasseringar och hur motor-
fordonstrafiken skulle paverkas av en
6vergang till hogertrafik i Sverige.




KAPITEL 5

Skal for och emot 6vergang till hégertrafik

och kommitténs forslag i fragan

Allminna synpunkter

Av vad i kap. 1 och 2 anférts anga-
ende den tidigare behandlingen av fra-
gan om oOvergang till hogertrafik och
kommitténs direktiv framgér, aft ut-
vecklingen av den internationella lands-
vdgstrafiken och det ddrav betingade
intresset av enhetliga trafikregler lin-
derna emellan anférts sdsom huvud-
skdl fér overgdng till hégertrafik. Sa-
som ytterligare skil for en 6vergang till
hogertrafik har aberopats den omstén-
digheten, att det Overvigande antalet
bilar i vart land #ro vénsterstyrda och
att en sddan placering av ratten ur
trafiksikerhetssynpunkt vore mera lam-
pad for hogertrafik dn for vénstertra-
fik, dvensom att det for den del av
Sveriges bilindustri, som med héinsyn
till exporten nu tillverkar typer for si-
vil vinster- som hogertrafik, skulle
vara av virde om endast en enhetlig
typ behovde framstéllas, varigenom
tillverkningskostnaderna skulle kunna
sinkas och konkurrenskraften okas.
Vidare har anforts, att turisttrafiken
till vart land skulle 6ka efter en trafik-
omliggning och medfora okade turist-
inkomster.

Jamlikt sina direktiv har kommittén
haft att sarskilt undersoka, huruvida de
fordelar pa lang sikt, vilka sta att vinna
genom en Overgdng till hogertrafik,
kunna forvantas bli s& betydande, att
de oOverviga den Okade olycksrisken
under 6vergangstiden dvensom kostna-
derna for omliaggningen.

Kommittén, som delar 1939 ars ho-
gertrafikkommittés uppfattning att ur
teoretisk eller teknisk synpunkt fore-
trade icke kan givas at vinstertrafik
eller hogertrafik, har i féregdende ka-
pitel sokt att med utgidngspunkt frin
tillgangligt statistiskt material under-
soka vissa trafiksidkerhetsfrigor och
andra sarskilda forhallanden, som till-
mitts betydelse i debatten om 6vergang
till hogertrafik. Som framgar av den i
kap. 4 atergivna undersokningen talar
till formén for en Overgang till hoger-
trafik den redan i 1939 &rs hogertrafik-
kommittés betinkande atergivna slut-
satsen, att, i hindelse hogertrafik ej
infores, olyckor, som bero pa ovana
vid vinstertrafik, maste i det langa lop-
pet medfora skadeverkningar av storre
omfattning 4n de som kunna férviintas
uppkomma av olyckor, vilka bero pa
ovana vid hégertrafik, i hindelse sidan
trafik infores. En o6vergang till hoger-
trafik fér vidg- och gatutrafiken torde
sdlunda pa langre sikt vara forenad
med fordelar ur trafiksidkerhetssyn-
punkt. Det giller sedan, huruvida man
vill taga konsekvenserna av denna slut-
sats och bedoma fragan pa lang sikt,
eller om man tvekar infér den Okning
av olycksriskerna, som kan befaras
uppstd pa kortare sikt genom dverging
till hogertrafik. Kommittén finner for
sin del, att det langsiktiga och mera
framsynta perspektivet bor anliggas,
nir man gar att bedoma fréagan om en
overgang till hogertrafik.




Vad sedan giller det i samband med
fragan om 6vergang till hogertrafik ofta
debatterade sporsmalet om rattens pla-
cering har kommittén funnit, vilket
framgar av vad som anforts i kap. 4,
att det icke torde vara mdojligt att ur
trafiksdkerhetssynpunkt bedéma fragan
om rattens placering tillforlitligt, utan
att undersokningar vidtagas av en om-
fattning, som kommittén icke ansett sig
kunna pékalla. Det m& hér anyo erin-
ras om 1939 ars hogertrafikkommittés
uppfattning i denna fraga, nimligen att
den omstindigheten, att flertalet bilar
i vart land dro vansterstyrda, icke kan
godtagas sdsom skél for overgdng fran
vianster- till hogertrafik. Aven om det
ur trafiksikerhetssynpunkt skulle kun-
na pavisas, att tillimpning av vénster-
styrning i hogertrafik ar forenad med
fordelar, vilka #dro storre dn de oldgen-
heter, som éro férbundna med vianster-
styrning i1 nuvarande trafiksystem,
torde dessa fordelar icke vara av den
art eller storleksordning, att de i och
for sig skulle kunna mera visentligt
bidraga till att motivera en si omfat-
tande samt med s& visentliga kostnader
och oldgenheter forenad atgiard, som
hela trafiksystemets omliaggning i fore-
varande avseende. Overhuvud synes
det ej forenat med klok fortinksamhet,
som namnda kommitté framhallit, att
grunda en dylik omliggning, vilken
maste forutsidttas komma att bliva be-
stdende for framtiden, pd en detalj i
det nuvarande bilbestindets konstruk-
tion.

Betraffande de synpunkter, som fram-
forts om fordelen for svensk bilindustri
av en overgang till hogertrafik, vore det
givetvis i och for sig 6nskvirt med en
internationell standardisering av rat-
tens placering och detta oberoende av
huruvida man dérvid skulle komma
att rekommendera placering av ratten
pa den sida av motorfordonet, som ar
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nérmast vigens mitt, eller pa den sida,
som &r liangst bort frin vigens mitt.
Det ar dock fraga om en fordel med
ganska begrinsad ridckvidd i ekono-
miskt avseende.

I friga om turisttrafiken torde, som
1939 Aars hogertrafikkommitté framhal-
lit, det icke vara tillradligt att till grund
for ett beslut om hogertrafik ligga
nagra kalkyler roérande ekonomisk
vinst i form av 6kad utlindsk turist-
trafik efter en trafikomliggning, enir
nagra tillforlitliga berdkningar i detta
hiinseende icke torde kunna framlég-
gas. Av de i kap. 4 framlagda uppgif-
terna angiende utvecklingen av antalet
granspasseringar av motorfordon fram-
gér, att det torde vara mycket vanskligt
att bedéma den inverkan, som fore-
komsten av olika trafikregler i skilda
linder mé utéva pa den internationella
turisttrafiken och da framst betraf-
fande den internationella motorfordons-
trafikens utveckling. Denna friga sam-
manhiinger emellertid med huvudskilet
for 6vergdng till hogertrafik, dvs. ut-
vecklingen av den internationella lands-
vigstrafiken och det diérav betingade
intresset av enhetliga trafikregler lén-
derna emellan.

Huvudskiilet for dvergang till hogertrafik

Redan i ett ar 1929 avgivet betiin-
kande (SOU 1929:16) av 1927 ars mo-
torfordonssakkunniga, vilka verkstiallde
utredning rérande en revision av bland
annat 1923 ars vigtrafikstadga, under-
stroks att den alltmer starkt 6kade mo-
tortrafiken linderna emellan torde forr
eller senare komma att nodviandiggora
att likartade trafikbestaimmelser till-
limpas over hela vérlden och di nu-
mera linderna med vinstertrafik be-
finna sig i avgjord minoritet, lirer det
bliva dessa linder, som fa vidtaga éind-
ring i férevarande hénseende.

Den internationella landsvégstrafiken
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Tabell 20. Antalet grinspasseringar av motorfordon.

1952 1953 1954
forsta andra forsta andra forsta
halvaret | halviret | Y™™ | halviret | halvaret | S"™™@ | halvaret
Landgrdns mot
Norge
Svenska ...... 75 734 166 088 | 241 822 121 649 | 274 581 396 230 | 192 440
Utlindska ..... 56 409 138 712 195 121 54 299 121 353 175.652 88 188
Summa | 132 143 | 304 800 | 436 943 | 175948 | 395934 | 571 882 | 280 628
Landgrdns mot
Finland
Svenska ... 84 44 130 58 149 102 279 50 037 76 864 126 901 82 592
Utlandska ... .. 56 267 69 243 125 510 61 969 84 912 146 881 87 722
Summa | 100397 | 127 392 | 227 789 | 112006 | 161776 | 273 782 | 170 314
Sjogréns (huvud-
sakligen Dan-
markstrafik)
Svenska' .....: 39 443 69 054 | 108 497 52581 88 090 140 621 56 502
Utliandska ..... 28 240 63 772 92 012 36 172 70 092 106 264 47 389
Summa | 67 683 | 132 826 | 200 509 88703 | 158 182 |. 246 885 | 103 891
Totalt antal
svenska ....... 159 307 | 293 291 | 452 598 | 224 217 | 439535 | 663 752 | 331 534
Totalt antal ut-
indska ... 40 140 916 | 271 727 | 412 643 152 440 | 276 357 428 797 | 223 299
Summasummarum| 300 223 | 565 018 | 865241 | 376 657 | 715892 |1 092 549 | 554 833

har sedermera och framfér allt under
de senaste aren tagit allt storre omfatt-
ning. Som framgar av i foregiende ka-
pitel anférda uppgifter fran generaltull-
styrelsen passerades under ar 1952
griansen av 452598 svenska och av
412 643 utlindska motorfordon eller till-
hopa 865241 fordon (motorfordon, som
passerat over vissa tullplatser, dér tra-
fiken varit av mindre omfattning, ej
medriknade). Motsvarande siffror for
ar 1953 voro 663752 svenska och 428 797
utlindska motorfordon eller tillhopa
1092 549. Ungefar hélften av granspas-
seringarna av de svenska—liksom av de
utlindska — motorfordonen torde avse
utresor och hilften inresor. For att fa
fram antalet svenska resp. utlindska
motorfordon, som passerat svenska
gransen, har man alltsd att halvera an-

talet grinspasseringar av svenska resp.
utlindska fordon.

Grianspasseringarnas fordelning till
och fran olika linder framgir av ta-
bell 20. I tabellen har #ven intagits
uppgifter fran generaltullstyrelsen om
antalet grinspasseringar av motorfor-
don under forsta halvaret 1954 och som
jaimforelse redovisas jamval 1952 och
1953 ars siffror halvarsvis. Utgar man
fran att antalet grinspasseringar under
forsta halvaret 1954 — liksom under
forsta halvaren 1952 och 1953 — utgoér
ungefir en tredjedel av hela arsantalet,
skulle detta innebdra att antalet gréns-
passeringar under ar 1954 skulle kom-
ma att uppga till 1600 000—1 700 000.
Motorfordonstrafiken 6ver landets grian-
ser skulle silunda ha nistan férdubblats
fran ar 1952 till ar 1954. Sdsom nér-




mare framgar av uppgifterna i tabel-
len har det 6kade bilantalet i Sverige
dven aterspeglat sig i 0kningen av de
svenska motorfordonens utlandsresor.

Som andra lagutskottet framholl i
sitt tidigare atergivna utlatande nr 62
vid 1945 ars riksdag maste vid bedo-
mandet av huvudskilet for inférande
av hogertrafik stor vikt féstas vid fra-
gan, huru samfirdseln mellan Sverige
och utlandet kommer att utvecklas. Ut-
skottet framholl, att hiarvid bor beaktas,
att vart lands forbindelsemdojligheter
med grannldnderna dro mycket begréan-
sade, vilket i sin ordning maéste verka
aterhallande pa trafikutbytet dven med
andra linder. Utskottet holl for troligt,
att Sverige icke pa lang tid kunde for-
vintas bliva i mera avsevird man berort
av en eventuell intensifiering av den
internationella landsviagstrafiken. Som
utskottet vidare framhéll och som till
fullo bestyrkts av trafikutvecklingen
under de senaste aren, dr det emeller-
tid mycket vanskligt att gora nagra
forutséigelser betrdffande den allminna
trafikutvecklingen lianderna emellan.
Vid 6kning av antalet motorfordon tor-
de man fi rikna med motsvarande 6k-
ning av grianstrafiken. Skulle framdeles
tillkomma broférbindelser med Dan-
mark och kontinenten, kommer detta
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sjalvfallet att inverka pa motorfordons-
trafiken fran och till Sverige.

Forslag

De skil, som kunna anféras mot en
overgang till hogertrafik, ndmligen den
sannolika O0kningen p& kortare sikt av
olycksriskerna efter trafikomlédggning-
en och de stora kostnaderna for omlagg-
ningen, dro i och for sig tungt viigande.
Med héansyn till utvecklingen av den
internationella landsvigstrafiken och
det darav betingade intresset av enhet-
liga trafikregler linderna emellan fin-
ner dock kommittén, att 6vergang till
hogertrafik bor genomféras i vart land
for vag- och gatutrafiken. Pa lingre sikt
synes detta vara fordelaktigt d&ven ur
trafiksidkerhetssynpunkt.

I enlighet med vad kommittén anfort
i kap. 3 synes den ldmpliga tidpunkten
for en overgang till hogertrafik — dé-
rest beslut ddrom fattas vid 1955 °‘rs
riksdag — vara ar 1959 och da forslags-
vis i juni manad, exempelvis séndagen
den 7. Bestimmandet av tidpunkten
torde emellertid limpligen icke bora ske
ar 1955, utan det bor 6verlatas 4t Kungl.
Maj:t att med beaktande av bland annat
ekonomiska och arbetsmarknadspoli-
tiska synpunkter bestimma, nir trafik-
omléggningen skall 4ga rum.



KAPITEL 6

Finansiering av kostnaderna for overgang till hogertrafik

Direktiv och allmiinna synpunkter

I de for kommittén meddelade direk-
tiven (kap.2) har framhallits, att med
hiinsyn till att en omliggning till hoger-
trafik i forsta hand far anses vara eft
bilismens intresse utgir chefen fér
kommunikationsdepartementet ifran att
dirav féranledda kostnader i varje fall
till huvudsaklig del fa tickas av auto-
mobilskattemedel. 1 direktiven har vi-
dare framhéllits, att utredningen bor
framligga definitiva forslag i denna
fraga.

De statliga utgifterna for viigvisen-
det, inklusive statsbidrag till kommunala
och enskilda vigutgifter, avriknas helt
eller till en viss, fér varje slag av
utgifter faststilld del mot automobil-
skattemedel. Nagra faststillda normer
for hur stor andel av de sammanlagda
statliga, kommunala och enskilda ut-
gifterna for vigvisendet i landet, som
skall betalas av automobilskattemedel,
finnas icke. D& vigvisendet 1942—43
forstatligades och dirmed vigdistrikten
upphoérde att vara vighallare, avskaf-
fades de siirskilda vigskatterna.

Den ar 1922 inférda bilbeskattningen
bestod av dels en fordonsskatt, dels en
skatt pa automobilgummiringar. Ar
1924 infoérdes skatt pa drivmedel. I ett
den 28 december 1937 avgivet betiin-
kande av 1937 &rs automobilskatte-
utredning (SOU 1937:53) foreslogs bl.a.
borttagande av gummiringsskatten och
att ett belopp motsvarande totalsum-
man av nyssnidmnda skatt skulle utta-

gas genom hdjningar av skatterna &
drivmedel och fordon. I anslutning till
detta forslag framlade Kungl. Maj:t for
1938 ars riksdag proposition nr 234
med forslag till férordning angiende
dndrad lydelse av 2 och 5 §§ i forord-
ningen den 2 juni 1922 (nr260) om
automobilskatt, m. m. Riksdagen bif6ll
denna proposition. Beskattningen av
biltrafiken erhéll didrmed sin nuvaran-
de utformning sdsom dels en fordons-
skatt och dels en skatt pa bensin,
motorsprit och brinnolja. Vid avvig-
ningen mellan fordonsskatt och driv-
medelsskatt tillimpades vid 1938 ars
6versyn av bilbeskattningen liksom
tidigare den principen, att skatten bor-
de drabba de olika fordonskategorierna
sivitt mojligt i forhallande till den vig-
slitning de férorsakade; detta dock med
vissa av niringspolitiska skil gjorda
modifikationer till férman foér den
tyngre biltrafiken.

I riksdagens skrivelse nr 6 1938, p. 7
(prop. 1, VI, s. 123—125) godkinda
riktlinjer for automobilskattemedlens
redovisning ha i prop. 1/1940, s. 37,
sammanfattats sadlunda:

De i riksstaten beriknade inkomsterna
av automobilskattemedlen skola motsvaras
av summan av de anslag, som avse inda-
mal, for vilkas tillgodoseende automobil-
skatt uttages. Bland dessa anslag upptages
ett sirskilt forslagsanslag till avsittning
till statens automobilskattemedelsfond, vil-
ket anslag ensamt regleras mot inkomst-
titeln och sadlunda avgrinsar specialbud-
geten. De anslag i ovrigt, som dro av for-
slagsanslags natur, redovisas diremot di-




rekt mot budgetutjaimningsfonden och av-
riknas mot automobilskattemedlen endast
med det belopp, varmed de anvisats 4 riks-
staten. A reservationsanslagen uppkom-
mande reservationer kvarstd A anslagen.
Besparingar a forslagsanslag och obeteck-
nade anslag tillgodoriknas automobilskat-
temedelsfonden pa sa siitt, att avsiittningen
till denna fond 6kas utdver vad den skulle
blivit vid avrikning av samtliga 4 ovriga
anslag anvisade belopp mot automobilskat-
temedlen med summan av dessa bespa-
ringar. Overskridanden & férslagsanslagen
skola didremot icke pi motsvarande sitt
foranleda minskning av fondavsittningen.

Under det andra virldskriget infor-
des sirskilda tillaggsskatter & bensin
och bridnnolja. Genom beslut av host-
sessionen av 1945 ars riksdag upphiv-
des dessa sirskilda tilliggsskatter och
genomfordes i samband hirmed vissa
héjningar av fordons- och drivmedels-
skatterna. Néagon #ndring av tidigare
uppstillda principer for bilbeskatt-
ningen vidtogs icke. I anslutning till
vickta motioner anférde dock bevill-
ningsutskottet (betinkande nr 62), att
den ifrdgavarande avvigningen av
skattesatserna allenast hade proviso-
risk karaktir.

Utskottet finner férdenskull angeliaget,
att, sa snart sikrare grunder f6r dessa fra-
gors bedémande foreligga, en utredning
dger rum i syfte att klarliigga, pa vad sitt
vigkostnaderna boéra fordelas mellan mo-
torfordonstrafiken och andra trafikant-
grupper liksom dven mellan olika slag av
motorfordon inbérdes. Dirvid bor jimvil
undersékas, i vilken omfattning vigkost-
naderna skiligen skola bestridas genom
andra statsmedel in automobilskattemedel.

Med stéd av Kungl. Maj:ts bemyn-
digande den 23 februari 1951 uppdrog
chefen for finansdepartementet den 6
mars 1951 at hiradshévdingen H. V.
Nitelius att sasom sirskild utrednings-
man verkstdlla en allmin utredning
rorande beskattningen av motorfordons-
trafiken. Vidare tillkallades den 30 juni
1953 efter Kungl. Maj:ts bemyndigande
ledaméterna av riksdagens forsta kam-
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mare, lantbrukarna I. Nilzon i Ringa-
rum och G. Spetz i Hibygard samt leda-
moéterna av riksdagens andra kammare,
direktéren E. R. Hagberg i Malmé och
ombudsmannen H. Kirrlander i Kyrk-
dal att sisom sarskilda sakkunniga sta
till utredningens férfogande foér sam-
ridd. Denna utredning, som benimnts
1951 ars utredning rorande beskatt-
ningen av motorfordonstrafiken, avgav
den 4 november 1953 det ovan i kap. 3
omnidmnda betinkandet med forslag till
beskattning av motorfordonstrafiken.
Yttranden over betinkandet inhimtades
genom remiss fran ett flertal myndig-
heter och sammanslutningar, varvid
delade meningar framkommo om hur
motorfordonsbestandets framtida ut-
veckling, vigviasendets utbyggnads- och
underhallsbehov pa ldngre sikt samt
motorfordonstrafikens andel i de fram-
tida kostnaderna for viigvisendet bér
bedémas och beriiknas. I proposition
nr 112 till 1954 ars riksdag framlade
Kungl. Maj:t forslag om en héjning av
fordons- och drivmedelsskatterna. Che-
fen for finansdepartementet framhall i
propositionen, att i vissa hinseenden
torde kompletterande underséknings-
och planliggningsarbete erfordras fér
att en slutlig bedémning av utredning-
ens beskattningsforslag skulle kunna
ske och att han med hinsyn hirtill icke
var beredd att taga stillning till utred-
ningens forslag i dess helhet.

Det fortsatta utredningsarbetet kan —
med hédnsyn bland annat till att det bor
grundas pa dnnu icke pabérjad oversiktlig
vagplanering pa lingre sikt — knappast
beriaknas ge slutligt resultat under de nir-
maste aren. En tid av tre till fem ar kan
med sannolikhet komma att forflyta, in-
nan en pa detta resultat grundad beskatt-
ning av motorfordonstrafiken kan trida
i kraft.

Den i propositionen féreslagna skatte-
héjningen avsig i forsta hand att ticka
utgifterna for vigvisendet under bud-
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getaret 1954/55, men jamvil att i fort-
siattningen mojliggora en fortlopande
upprustning av vigarna. Departements-
chefen anférde:

Sasom allmidn riktlinje bor fortfarande
gilla, att motorfordonstrafiken genom sir-
skild beskattning skall gilda den kostnad,
som den orsakar vigvisendet. Nagra pa
trafik- eller niringspolitiska skil grun-
dade avvikelser fran denna riktlinje, vilka
stricker sig utover vad som hirvidlag inne-
fattas i giallande beskattningsbestimmelser,
ar jag for nirvarande ej beredd att for-
orda; motorfordonstrafikens totala andel i
vigkostnaderna torde tills vidare i huvud-
sak boéra bestimmas pad samma sitt som
hittills och bestridas med automobilskatte-
medel. Jag vill emellertid understryka att
motorfordonstrafikens vixande dominans
pa vara viagar otvivelaktigt kommer att
medféra att denna friga upptages till ny
provning.

I propositionen framholl departe-
mentschefen vidare féljande:

Vid angivandet av utgiftsbehovet fér
budgetaret 1954/55 har jag icke tagit hin-
syn till det underskott &4 automobilskatte-
medelsfonden, som kan beriknas foreligga
vid budgetdrets inging. Detta underskott
paverkar saledes icke skattehdjningens
storlek. Ej heller har jag i skattehéjningen
inkluderat tickning for de utgifter, vilka
kan foranledas av ett eventuellt inforande
av hogertrafik. Om det sitt, pa vilket sist-
nimnda utgifter skall bestridas, torde be-
slut fa fattas vid behandlingen av det for-
slag, som kan komma att avgivas av 1954
ars kommitté for utredning om hogertrafik.

Den skattehéjning, som nu av mig fére-
slas, tager sdsom jag redan nimnt nidrmast
sikte pa att bereda tickning for vigvisen-
dets utgiftsbehov under budgetaret 1954/55.
Det avser emellertid ocksd att genom den
antagna fortlopande 6kningen av motorfor-
donsbestidndet mojliggora fortsatt upprust-
ning av vigviasendet under tiden fram till
den tidpunkt dA en ny beskattning kan
taga vid. Jag vill i anslutning hirtill fram-
halla, att utgifterna for vigvisendet under
denna tid far anpassas efter de inflytande
automobilskattemedlen. Utgifterna bor sa-
lunda icke fA foranleda 6kat underskott a
automobilskattemedelsfonden. De osikra

forutsittningarna for den av mig hir an-

tagna utvecklingen av motorfordonsbestan-
det gor att man icke med visshet kan rikna
med att intikten av automobilskattemedel
verkligen kommer att uppgd till nu an-
tagna belopp. Vigvisendets utbyggnadstakt
maste di ocksd anpassas hirefter, sivida
ej en pataglig konjunkturforsamring nod-
vindiggéor en av arbetsmarknadsskil be-
tingad forcerad byggnadsverksamhet.

Riksdagen bif6éll Kungl. Maj:ts forslag.

Kommittén foreslar, att kostnaderna
for en overgang till hogertrafik finan-
sieras genom att — pd samma sitt som
skedde under det andra virldskriget —
sdrskilda tilliggsskatter d drivmedel
inforas.

Innan dessa tilliggsskatters utform-
ning narmare behandlas, torde kom-
mittén bora uppehalla sig vid omfatt-
ningen av samhillets medverkan vid
finansieringen av de med en §verging
till hogertrafik forenade kostnaderna.

Statshidragsgrunder

I den mén en omliggning av vig-
och gatutrafiken till hogertrafik orsakar
arbeten av sddan art, som eljest fore-
komma inom vig- och gatuvisendet
och dérvid bestridas helt eller till viss
del av statsmedel i avrikning mot bil-
skattemedel, finner kommittén det na-
turligt — icke minst ur administrativ
synpunkt — att samma regler komma
till anvindning ocksad for nyssnimnda
omliggningsarbeten.

Kostnaderna for atgirder betraffande
anordningar och anldggningar & lands-
bygdens allmdnna vdgar — vartill dven
héanféras allmidnna gator och vigar i
stider och samhéllen, dir kronan &r
viaghdllare — bora silunda i enlighet
med vad som giller for ordinarie
arbeten & dessa vigar helt bestridas av
statsmedel att avriknas mot automobil-
skattemedel.

Kostnaderna for atgarder betriffande
gator och vdgar i stdder och samhdllen,
som aro vighallare, bora i enlighet med




vad som giller for byggande och un-
derhéll av sddana allmidnna vidgar och
for biltrafiken viktiga gator, som sta-
derna sjalva ha att svara for (SFS
1943:438), till 95 procent bestridas av
statsmedel att avridknas mot automobil-
skattemedel.

Kostnaderna for atgiarder betriffande
enskilda vdgar bora utgd av statsmedel
efter liknande grunder, som gilla for
ordinarie arbeten & dessa vigar, och
avrikning ske mot automobilskatte-
medel. Jamlikt vederborande forfatt-
ning (SFS 1952:793) kunna savil
byggnadsbidrag som underhallsbidrag
utgd med hogst 75 procent av kostna-
den, da synnerliga skil dartill &aro.
I forevarande fall finner kommittén
bora tillimpas samma procentsats som
for gator och vigar i stider eller 95
procent.

Betriffande de kostnader, som upp-
forts for skogsbruket och vilka hinfora
sig till arbeten av samma slag som for
viagvisendet, synes ocksid bidrag bora
utgd av statsmedel med 95 procent att
avriknas mot automobilskattemedel.

Direst det i fraga om enskilda vdgar
och enskilt skogsbruk skulle uppsta
svarigheter att fa arbetena med flytt-
ning av vigmirken m.m. utférda i
ritt tid for trafikomldggningen, bora
viagforvaltningarna kunna f& bemyndi-
gande att efter framstillning av veder-
bérande viaghallare utféra arbetena och
kostnaderna hirfér bora helt bestridas
av statsmedel att avridknas mot auto-
mobilskattemedel.

Kostnaderna for atgiarder betriffande
sdkerhetsanordningar vid jdrnvdgar
torde i enlighet med vad som giller for
ordinarie arbeten av denna art (SFS
1941:919) till 90 procent béra bestridas
av statsmedel att avriknas mot auto-
mobilskattemedel; resterande 10 pro-
cent torde i likhet med vad som géller
fér ordinarie arbeten av samma art
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béra bestridas av statens jirnvigars
medel respektive av de enskilda jarn-
viagsforetagen.

Till kostnader for dtgdrder mot ékade
olycksrisker bor anvisas ett anslag av
statsmedel att avriknas mot automobil-
skattemedel pA samma sitt, som nu sker
betriffande anslag till statens trafik-
sikerhetsrdd och nationalféreningen
for trafiksikerhetens friamjande.

Kostnaderna for trafikomliggningens
administration, vilken enligt vad ovan
foreslagits skulle uppdragas at vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen, bor i enlighet
med vad som eljest giller for vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen till nio tion-
delar avriknas mot automobilskatte-
medel och till en tiondel bestridas av
allmdnna budgetmedel.

Betriffande kostnader for ombyggnad
av spdrvagnar och bussar samt sddana
fasta anlidggningar for dessa trafik-
medel, som bekostas av vederbdérande
trafikforetag, féreslog 1939 ars hoger-
trafikkommitté statsbidrag med 85 pro-
cent fér sparvagnar respektive 90 pro-
cent for bussar. Kommittén, som for
sin del icke finner nigot birande skil
fér nirvarande foreligga for att stats-
bidraget skall utgd efter olika grunder
for dessa trafikmedel, anser att stats-
bidrag skall utgd med lagst 90 procent
for ombyggnad av sparvagnar och bus-
sar m. m. Enir det for trafikforetagen
torde uppkomma vissa indirekta kost-
nader utéver vad ovan beriknats, sy-
nas dock skil tala for att statsbidrag
utgér till av kommittén beriknade kost-
nader efter samma procentsats, som
foreslagits for gator och viégar i stider
samt enskilda vigar och skogsbruk,
dvs. 95 procent. Kommittén finner sa-
lunda skiligt, att statsbidrag till kost-
nader foér ombyggnad av sparvagnar
och bussar m. m. utgar med 95 procent
att avriknas mot automobilskatte-
medel. Frin berérda trafikorganisatio-
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Tabell 21. Sammanstdillning angdende berdiknade kostnader och anslagsbelopp
att avrdknas mot automobilskattemedel

Anslag av statsmedel

Berdknad kostnad A4 avraknas mot

Andamal

kronor

automobil-
skattemedel
kronor

Spérvagnar
Bussar
Allminna vigar:
Landsbygd
Stiader
Enskilda viigar
Jarnviagar
Skogsbruk
Krigsmakt
Atgiéirder mot dkade olycksrisker
Administration

55 000 000
110 000 000

11 000 000
17 500 000
1 500 000
4 000 000
1 000 000
1 500 000
2 000 000
1 500 000

52 250 000
104 500 000

11 000 000
16 625 000
1425 000
3 600 000
950 000

11 425 000
2 000 000
1 350 000

205 000 000

195 125 000

* 75000 kronor foreslas skola tickas av allminna budgetmedel.
?150 000 kronor foreslads skola tickas av allminna budgetmedel.

ner har, som framgar av den i kap. 1
intagna redogérelsen for fragans tidi-
gare behandling, forutsatts, att trafik-
foretagen skulle fA sina kostnader for

en trafikomliggning helt tickta av
statsmedel. Det synes emellertid kom-
mittén lampligt, att trafikféretagen sjil-
va f& bira viss del av de statsbidrags-
berittigade kostnaderna fér en over-
gang till hogertrafik.

Vad angar krigsmaktens kostnader
for en trafikomliggning synas éven
dessa bora till 95 procent bestridas av
automobilskattemedel.

De beriknade kostnader och anslags-
belopp, som helt eller till viss del fore-
slds skola avriknas mot automobilskat-
temedel, framgi av tabell 21.

I det belopp & 195125000 kronor,
som enligt forenimnda berikningar och
forslag skulle avriknas mot automobil-
skattemedel, ingar icke négot belopp
for oférutsedda kostnader. Ej heller har
forutsatts att négot bidrag skulle utga
till ombyggnad av bensinstationer, for
vilka det endast i undantagsfall kan bli
fraga om aliggande frin samhillets sida

att ur exempelvis trafiksikerhetssyn-
punkt vidtaga en ombyggnad vid 6ver-
gang till hogertrafik. Med hénsyn till
vad kommittén ovan anfért om oférut-
sedda kostnader vid en trafikomligg-
ning torde emellertid det av automobil-
skattemedel erforderliga anslagsbelop-
pet f6r en 6vergang till hogertrafik bora
uppforas med ett till 200 miljoner kro-
nor avrundat belopp.

Siirskilda tilliggsskatter 4 drivmedel
Kommittén har ovan forutsatt, att,
dérest ett beslut om 6verging till hoger-
trafik fattas ar 1955, en trafikomligg-
ning skall kunna #4ga rum &ar 1959.
Lampligt synes vara att till 1955 &rs
riksdag framligga forslag om inférande
av sirskilda tillaggsskatter & drivmedel
for budgetaren 1955/56—1958/59 sa ut-
formade, att de beriknas inbringa ett
par hundra miljoner kronor for ifraga-
varande fyra &ar. Enligt vad som fér
niarvarande idr kiint angdende storleken
av drivmedelsforbrukningen och dess
sannolika utveckling, synas sidana skat-
ter i anslutning till nu géillande grun-
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Tabell 22. Approximativ plan till férdelning pd budgetiren 1955/56—1959/60
av anslag av statsmedel att avriknas mot automobilskattemedel

L 1955/56 | 1956/57 | 1957/58 | 1958/59 | 1959/60 | Summa
Andamal
kronor
Spéarvagnar ...... 12 397 500 | 12 397 500 | 12 397 500 | 12 397 500 | 2 660 000 | 52 250 000
Bussary: ot il 10 000 000 | 20 000 000 | 30 000 000 | 40 000 000 | 4 500 000 | 104 500 000
Allménna végar:
Landsbygd 1 000 000 | 2000 000 | 3000000 | 4 000000 | 1000000]| 11000 000
Stider . oo 1 000 000 | 3 000 000 5000 000 | 5000000 | 2625000 | 16625 000
Enskilda vigar ... 100 000 200 000 300 000 400 000 425 000 1 425 000
JHEDVApaRi et Al — 700 000 | 1000000 | 1000000 900 000 3 600 000
Skogsbruk ....... — 100 000 200 000 200 000 450 000 950 000
Krigsmakt ....... — — 1500 000 1500 000 1500 000 1 500 000
Atgiirder mot kade
olycksrisker . ... 100 000 200 000 300 000 500 000 900 000 2 000 000
Administration ... 2300 000 2300 000 2300 000 2300 000 2300 000 1 500 000
Oférutsedda kost-
nader® L RN 102 500 1102 500 2 002 500 702 500 965 000 4 875 000
Summa | 25 000 000 | 40 000 000 | 55 000 000 | 65 000 000 | 15 225 000 [2200 225 000

* Hirav bestridas 25000 kronor av allminna budgetmedel under vartdera av budgetaren.
* Hirav bestridas 30000 kronor av allminna budgetmedel under vartdera av budgetaren.
3 Hiarav bestridas 225000 kronor av allminna budgetmedel.

der fér drivmedelsskatterna béra be-
stimmas till tre 6re for liter bensin,
motorsprit och brinnolja. Férslag till
forfattningar angdende dessa tillaggs-
skatter aterfinnas i bilaga 4. Direst de
enligt ovan & automobilskattemedlen fal-
lande kostnaderna icke skulle komma
att uppgé till det belopp, som inflyter
genom de sirskilda tilliggsskatterna, tor-
de overskottsmedlen frén dessa skatter
béra tagas i ansprik for utbyggnad av
vigvisendet. Om déiremot ifrigavarande
kostnader skulle bli stérre #n vad de
sidrskilda tilldggsskatterna inbringa, bor
skillnaden tickas antingen av ordinarie
automobilskattemedel eller genom att
riksdagen pa framstillning av Kungl.
Maj:t vid exempelvis 1959 irs riksdag,
di medelsatgdngen bér kunna bedémas,
forlinger tillaggsskatternas giltighetstid.

Plan for medelsanvisning

For att de olika atgirderna foér en
trafikomldggning skola kunna planen-
ligt genomforas dr det av vikt, att me-
del anvisas for vidtagande av erforder-

liga atgirder for en 6vergang till hoger-
trafik redan fran och med budgetaret
1955/56, darest ett beslut om en trafik-
omléiggning fattas vid 1955 ars riksdag.

Betriffande anvisande av medel for
de olika atgiarderna foreslds ovanstiende
approximativa plan (tabell 22), som ut-
formats med hinsyn till vad som pa
frdgans nuvarande stadium kunnat upp-
skattas angéende tidsordningen for vid-
tagande av erforderliga atgirder for en
trafikomliggning.

Diérest statsbidragsgrunderna utfor-
mas pa sitt ovan foreslagits, torde
statsbidragsforfattningarna for dels or-
dinarie arbeten & gator och vigar, som
stiderna sjdlva ha att svara for,. dels
sikerhetsanordningar vid jarnvigar
kunna med riksdagens bemyndigande
tillaimpas jamvil for att bestrida vissa
med en overgang till hogertrafik for-
enade kostnader. Kommittén forutsit-
ter, att — i enlighet med vederbdrande
forfattningar — beslut om statsbidrag
for gator och viigar, som stéiderna sjilva
svara for, fattas av vig- och vatten-
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byggnadsstyrelsen och beslut om stats-
bidrag for sidkerhetsanordningar vid
jairnvigar fattas av Kungl. Maj:t. Mot-
svarande torde kunna gilla statsbi-
dragsforfattningen for enskilda vigar,
dock att hiar riksdagens beslut bér
innefatta bemyndigande for ldnsstyrel-
serna att bevilja statsbidrag med hogst
95 procent av ifrigavarande kostnader.

For statsbidrag till ombyggnad av
sparvagnar och bussar och vissa till
dessa trafikmedel horande fasta anliagg-
ningar #vensom for statsbidrag till
skogsbruket erfordras sirskilda fore-
skrifter.

Vad forst angar sparvagnarna har
man, som ovan framhallits, vid de inom
ingenidrsvetenskapsakademien verk-
stidllda undersokningarna och vid de av
kommittén gjorda berdkningarna kom-
mit till ungefiar samma kostnadsbelopp.
Med hinsyn hértill och till vikten av
att de ganska komplicerade atgarder,
som det hidr ar frdga om och som till
mycket stor del torde komma att vid-
tagas pa berdrda trafikforetags egna
verkstdder, skola kunna komma till ut-
forande i sddan tid att en trafikomlagg-
ning icke forsenas och darmed kostna-
derna for omliggningen fordyras, vill
kommittén foresld att 1955 &rs riksdag
beviljar vederborande stéider ersittning
med 95 procent av de av kommittén
beriknade kostnaderna eller med fol-
jande belopp.

Stad
Stockholm
Goteborg

Kronor
24 795 000
15 580 000

4180 000
2 660 000
1900 000
95 000
380 000

Summa 49 590 000

Norrképing
Hilsingborg

Jonkoping

Dessa belopp synas lampligen béra i
man av tillgdng pa inflytande automo-

bilskattemedel for ifrigavarande inda-
mél utbetalas med en fjardedel under
vartdera av budgetaren 1955/56—58/59
eller med foljande belopp for budgetar.

Stad
Stockholm
Goteborg

Kronor
6198 750
3 895000
1045 000

665 000
475 000
23750
95 000

Summa 12 397 500

Norrkoping
Hélsingborg

Jonkoping

Innan nagon del av beviljat bidrag
utbetalas, bor vederbérande stad ha av-
givit forbindelse att mot bidragets at-
njutande avstd fran ansprak pa ytter-
ligare bidrag av staten till kostnaderna
for de anordningar, vartill bidrag be-
viljats. Dérest sddan forbindelse icke
utfirdas, torde bidrag till vederborande
stad bora faststillas av riksdagen ge-
nom sérskilt beslut efter framstillning
av Kungl. Maj:t. Det forutsiattes vidare
att for eventuellt ianspraktagande av
aterstdende belopp, som beriknats fér
ombyggnad av sparvagnar m. m.
(52250 000—49 590 000 = 2 660 000 kro-
nor), erfordras sirskilt beslut av riks-
dagen.

Nagon sirskild trafiksikerhetskont-
roll utéver den som i vanlig ordning
giller for sparvigstrafiken torde icke
bora foreskrivas. Direst statsbidragen
icke skulle komma till avsedd anvind-
ning innebédr detta, att vederborande
foretag icke kan beridknas fa uppritt-
hélla sin sparvigstrafik efter en Over-
gang till hogertrafik, vilket torde vara
en tillrackligt effektiv pafoljd. Direst en
overgang skulle d4ga rum fran sparviags-
trafik till busstrafik, bor detta icke
mota nagon erinran. Det forutsittes
dock att vid beviljande av statsbidrag
till ombyggnad av bussar m. m. hédnsyn




tages till om statsbidrag till sparvigs-
trafik icke kommit till avsedd anvind-
ning.

For statsbidrag till bestridande av
kostnader for ombyggnad av bussar
m. m. torde icke kunna tillimpas sam-
ma enkla forfaringssitt, som foreslagits
betriffande sparvagnar. Forslag till

statsbidragsforfattning fér ombyggnad
av bussar m.m. aterfinnes i bilaga 4.

Betriffande skogsbruket foreslas att
riksdagen beviljar doménverket ett an-
slag 4 285 000 kronor, utgérande 95 pro-
cent av de foér detta verk beriknade
kostnaderna for en overgang till hoger-
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trafik, lampligen férdelat med en fjir-
dedel under vartdera av budgetiren
1956/57—1959/60 eller med 71 250 kro-
nor for budgetdr. Det enskilda skogs-
bruket torde framdeles f4 inkomma till
viig- och vattenbyggnadsstyrelsen med
till Kungl. Maj:t stillda framstéillningar
om statsbidrag, for vilka sedermera
torde bora utverkas riksdagens bemyn-
digande att utgiva ersittning beriknad
efter 95 procent av ifrigavarande kost-
nader.

For oforutsedda kostnader uppférda
anslagsbelopp torde bora stillas till
Kungl. Maj:ts forfogande.




KAPITEL 7

Sammanfattning och hemstillan

Sammanfattning

Frigan om Overging fran vinster-
till hogertrafik i Sverige har sedan &t-
skilliga ar varit foremal fér uppmiirk-
samhet. Sirskilt erinras om den utred-
ning, som verkstilldes av 1939 ars hé-
gertrafikkommitté (SOU 1940:30), samt
om uttalanden i dmnet vid 1939 och
1945 ars riksdagar.

Sedan riksdagen i skrivelse den 2 de-
cember 1953 anhéllit ddrom, tillkallade
efter Kungl. Maj:ts bemyndigande che-
fen for kommunikationsdepartementet
i januari méinad 1954 sakkunniga for
att utreda férutsittningarna fér vart
land att inom den nidrmaste framtiden
genomfora en overgang till hogertrafik.

I direktiven betonades sirskilt att
utredningen borde dels undersoka, hu-
ruvida de fordelar pa lang sikt, vilka
std att vinna genom en overging till
hogertrafik, kunna forviantas bli si be-
tydande, att de oOvervdga den Okade
olycksrisken under Overgdngstiden
dvensom kostnaderna for omlaggnin-
gen, dels forebringa en om mdgjligt full-
stindig utredning i frdga om kostna-
derna fér en overgang till hogertrafik,
dels ock med hinsyn till att kostna-
derna for en omldaggning — som i forsta
hand finge anses vara ett bilismens in-
tresse — i varje fall till huvudsaklig
del finge tickas med automobilskatte-
medel framligga definitiva forslag i
denna fraga.

Sasom en allmén foérutsittning har
kommittén utgitt frin att en eventuell

overgang till hogertrafik bor genom-
foras samtidigt 6ver hela landet.

Kommittén har funnit, att den nar-
mast mojliga tidpunkten fér en Over-
gang till hogertrafik torde vara ar 1959.
Ett tidigare omliggningsar synes icke
vara praktiskt mojligt eller ekonomiskt
forsvarbart. Forutsiattningen for att en
omlidggning skall kunna dga rum nimn-
da ar ar emellertid, att beslut angdende
omldggningen till hogertrafik fattas
under ar 1955.

Betriffande tidpunkten pa aret, da
overgang till hogertrafik limpligen bor
dga rum, gora sig ett flertal, delvis di-
vergerande synpunkter gillande. Sva-
righeterna och kostnaderna vid trafik-
omldggningen bli avgjort storst i tat-
orterna, dir man har den ur om-
byggnadssynpunkt mest komplicerade
sparvagns- och bussparken dvensom de
mest utvecklade trafikanordningarna.
Vid overvigandet av de olika synpunk-
terna har kommittén funnit, att en om-
liggning bor forldggas i anslutning till
tiden for nedgdngen i sparvagns- och
busstrafiken i landets tédtorter samt a
sadan tid, att skolorna kunna med-
verka i trafiksdkerhetspropagandan.
Lamplig tidpunkt pa Aaret for over-
gang till hogertrafik ar salunda en-
ligt kommitténs uppfattning borjan av
juni manad. Med hinsyn till omstéll-
ningsarbetena och fér att inskridnka
forlusten av arbetstid for trafikanterna
vid omlidggningen har kommittén vid
valet av veckodag stannat for en son-




dag — t. ex. séndagen den 7 juni 1959.
I frAga om tidpunkten pa dygnet har
kommittén funnit, att en omldggning
till hogertrafik bor ske under nigon av
morgontimmarna, férslagsvis klockan 4,
da dygnets trafik i allménhet nar sitt
minimum.

Enligt kommitténs uppfattning bor
det dock o6verlatas at Kungl. Maj:t att
med beaktande av bland annat ekono-
miska och arbetsmarknadspolitiska syn-
punkter bestimma, nir trafikomligg-
ningen skall dga rum.

For att om mojligt minska olycks-
riskerna vid en trafikomliggning for-
ordar kommittén, att en generell fart-
begrinsning till 70 km/tim vidtages.
Fartbegrinsningen bor gilla atminstone
under den méanad, varunder trafikom-
liggningen #iger rum. Med hénsyn till
redan giillande fartbegrinsning foér bus-
sar och lastbilar samt 6vriga i 56 § vig-
trafikforordningen omnimnda fordon
torde en sddan méttlig generell fart-
begrinsning icke valla nagra storre olé-
genheter.

Kommittén anser i likhet med 1939
ars hogertrafikkommitté, att en Over-
gang till hogertrafik pa vigar och gator
icke bor leda till motsvarande omligg-
ning vid jirnvigarna. Jarnvéagstrafiken
iger namligen icke sadant samband
med vig- och gatutrafiken, att en om-
laggning till hogertrafik vid jirnvigarna
ar nédvindig. En omliggning vid jarn-
vigarna skulle komma att draga mycket
stora kostnader, vilka icke skulle st&
i rimlig proportion till dirmed vunna
fordelar. I flera linder forekommer
vianstertrafik vid dubbelsparsdrift pé
jirnviigar och hogertrafik pa viagar och
gator.

De for en overgang till hogertrafik
erforderliga dtgirderna har kommittén
funnit vara fo6ljande:

ombyggnad av viss del av sparvigar-
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nas rullande materiel och fasta anligg-
ningar,

ombyggnad av bussar och vissa fasta
for den yrkesmiissiga busstrafiken er-
forderliga anlidggningar,

indring av vissa anordningar och an-
liggningar for vig- och gatuviisendet
samt vissa signal- och sikerhetsanord-
ningar m.m. vid jirnvigarna,

flyttning av vigmirken och ombygg-
nad av snéplogar m. m. for skogsbruket,

dndring av bussar och vissa omligg-
ningsarbeten m. m. inom krigsmakten,

ombyggnad av bensinstationer m.m.
samt

atgirder mot 6kade olycksrisker m.m.

De av kommittén beriknade och upp-
skattade direkta kostnaderna for ifraga-
varande atgirder vid en Overgang till
hogertrafik ar 1959 uppgd — under
forutsiattning att beslut om 6vergingen
fattas under ar 1955 — till sammanlagt
215 miljoner kronor, vilket framgir av
foljande sammanstillning av kostna-
derna. I nimnda belopp inga icke nigra
indirekta kostnader foér en trafikom-
liggning, vilka sikert komma att uppsti
men som icke latit sig i forviag be-
raknas.

Milj. kr.
Sparvagnar
Bussar
Allmdnna végar:
Landsbygd
Stader
Enskilda vigar (landsbygd
och stiader)
Jarnvagar
Skogsbruk
Krigsmakt
Bensinstationer
Atgirder mot okade olycks-

Administration 1.5
Oforutsett 5,0

Summa 215,0




106

Kommittén, som delar 1939 &rs hoger-
trafikkommittés uppfattning att ur teo-
retisk eller teknisk synpunkt foretride
icke kan givas &t viinstertrafik eller
hégertrafik, har sokt att med utgings-
punkt fran tillgiingligt statistiskt mate-
rial underséka vissa trafiksikerhetsfra-
gor och andra sirskilda férhallanden,
som tillmitts betydelse i debatten om
overgdng till hogertrafik.

For att s6ka bedéma storleken av de
olycksrisker, som kunna vara férknip-
pade med att Sverige har en annan kor-
regel dn angrinsande linder, har sa-
lunda kommittén undersokt mojlig-
heterna till internationella jamférelser
angdende olycksfallsfrekvensen inom
vig- och gatutrafiken. Kommittén har
darvid funnit, att det icke synes finnas
nigot som tyder pa att trafiksiker-
heten i Sverige skulle visentligt ha rént
paverkan av att vi ha andra trafikregler
dn angrinsande lédnder. Betriffande

frdgan om vigtrafikolyckornas huvud-

orsaker och rattens placering har kom-
mittén funnit, efter att ha tagit del av
de argument, som framforts fér de olika
uppfattningarna om placeringen av
ratten, att det icke torde vara mojligt
att ur trafiksdkerhetssynpunkt bedoma
frigan om dennas placering tillforlit-
ligt, utan att undersékningar vidtagas
av en omfattning, som kommittén icke
ansett sig kunna pakalla. Med hénsyn till
den minskliga faktorns avgérande be-
tydelse for uppkomsten av trafikolyckor
— av verkstillda undersékningar att
déma har den alldeles 6vervigande
delen av olyckorna sin grund hos min-
niskan — torde man béra vara ytterst
forsiktig med att hirleda olyckornas
uppkomst fran sidana tekniska detaljer
som rattens placering.

I fraga om turismen anser kommittén,
att det ar mycket vanskligt att goéra
nigot uttalande rérande i vilken om-
fattning den utlindska turist- och

motorfordonstrafiken skulle 6ka genom
en overgang till hogertrafik i Sverige.
Det torde icke vara tillradligt att till
grund for ett beslut om hogertrafik
ligga nagra kalkyler rorande ekono-
misk vinst i form av 6kad utlindsk
turisttrafik efter en trafikomliggning.
Nagra tillforlitliga berikningar i detta
héinseende torde icke kunna framliggas.

De skil, som kunna anféras mot en
overgang till hogertrafik, nimligen den
sannolika 6kningen pé& kortare sikt av
olycksriskerna efter trafikomliggnin-
gen och de stora kostnaderna fér om-
laggningen, #ro i och for sig tungt
vigande, Till forman for en Gverging
till hogertrafik talar emellertid den
redan i 1939 ars hogertrafikkommittés
betinkande &tergivna slutsatsen, att, i
héndelse hogertrafik ej inféres, olyc-
kor, som bero p& ovana vid vinster-
trafik, maste i det langa loppet med-
fora skadeverkningar av stérre omfatt-
ning én de som kunna férvintas upp-
komma av olyckor, vilka bero pa ovana
vid hogertrafik, i hindelse sddan trafik
inféres. En overgdng till hégertrafik
for vig- och gatutrafiken torde sélunda
pd lingre sikt vara férenad med for-
delar ur trafiksikerhetssynpunkt. Det
giller sedan, huruvida man vill taga
konsekvenserna av denna slutsats och
bedéma fragan p& lang sikt, eller om
man tvekar infér den 6kning av olycks-
riskerna, som kan befaras uppstd pa
kortare sikt genom 6vergang till hoger-
trafik. Kommittén finner for sin del,
att det langsiktiga och mera framsynta
perspektivet bor anlaggas, niar man gar
att bedoma fragan om en 6verging till
hogertrafik.

Huvudskilet for 6vergang till hoger-
trafik dr emellertid enligt kommitténs
uppfattning utvecklingen av den inter-
nationella landsvigstrafiken och det
dérav betingade intresset av enhetliga
trafikregler linderna emellan. Kom-




mittén foreslar silunda, att overging
till hogertrafik genomféres i vart land
for viag- och gatutrafiken.

For finansieringen av de med en om-
liggning till hogertrafik forenade kost-
naderna foreslar kommittén inférande
av sirskilda tilliggsskatter 4 drivmedel
for budgetaren 1955/56—1958/59 s& ut-
formade, att skatterna beriknas in-
bringa ett par hundra miljoner kronor
for ifradgavarande fyra &r. Enligt vad
som for nirvarande dr kint angdende
storleken av drivmedelsférbrukningen
och dess sannolika utveckling, synas
sddana skatter i anslutning till nu gil-
lande grunder for drivmedelsskatterna
bora bestimmas till tre ore for liter
bensin, motorsprit och brinnolja. Av
de automobilskattemedel, som sidlunda
beriknas inflyta, avses kostnader for
atgirder for overgang till hogertrafik
betraffande landsbygdens allminna vi-
gar helt skola bestridas. Kostnader for
atgiarder i friga om stidernas allméinna

vigar, enskilda vigar, skogsbruk, krigs-
makt samt sparvagnar och bussar fore-
slds av kommittén ma med 95 procent

tickas av ifrAgavarande automobil-
skattemedel. Kostnader for atgarder be-
triffande sikerhetsanordningar vid
jirnvigar torde i enlighet med vad som
giller fér ordinarie arbeten av denna
art till 90 procent bora bestridas av
automobilskattemedel. Till kostnader
for Atgirder mot dkade olycksrisker bor
anvisas ett anslag av statsmedel att av-
riknas mot automobilskattemedel pé
samma sitt, som nu sker betréffande
anslag till statens trafiksidkerhetsrad
och nationalféreningen for trafiksiker-
hetens frimjande. Kostnaderna for tra-
fikomliggningens administration, vil-
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ken foreslds skola uppdragas &t vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen, bor i en-
lighet med vad som eljest giller for
vig- och vattenbyggnadsstyrelsen till
nio tiondelar avriknas mot automobil-
skattemedel och till en tiondel bestri-
das av allminna budgetmedel. Till
ombyggnad av bensinstationer, for vilka
det endast i undantagsfall kan bli fraga
om Aaliggande fran samhillets sida att
ur exempelvis trafiksikerhetssynpunkt
vidtaga en ombyggnad vid 6verging till
hogertrafik, har ej forutsatts att stats-
bidrag skall utg.

Hemstillan

Under aberopande av vad i betinkan-
det anforts hemstiiller kommittén, att
Kungl. Maj:t matte foresla 1955 ars riks-
dag att

dels bemyndiga Kungl. Maj:t att med
beaktande av bland annat ekonomiska
och arbetsmarknadspolitiska synpunk-
ter vid limplig tidpunkt — av kommit-
tén foreslagen till borjan av juni manad
ar 1959 — genomféra en overgdng till
hogertrafik for vig- och gatutrafiken
samt att, i huvudsaklig oOverensstim-
melse med kommitténs forslag, till vissa
med Overgiangen foérenade kostnader
bevilja statsbidrag m. m. att avriknas
mot automobilskattemedel dvensom att
vidtaga de atgdrder i Ovrigt, som éro
erforderliga for genomforandet av over-
gangen till hogertrafik,

dels ock for finansiering av fore-
niamnda statsbidrag m. m. besluta infora
tilliggsskatt & bensin, motorsprit och
brinnolja i huvudsaklig Overensstim-
melse med de forfattningsforslag, som
atergivas i bilaga 4.




Reservationer och sirskilda yttranden

Reservation av ordforanden Lowbeer

Enligt min uppfattning ha icke nagra
bidrande skil anforts for en Gvergang
till hogertrafik. Kommitténs undersok-
ningar ha visat, att en &vergang till
hogertrafik kommer att draga inemot
en kvarts miljard kronor for bestri-
dande av sddana direkta kostnader, som
kommittén kunnat berikna eller upp-
skatta. Det foreligger atskilliga viktigare
och nyttigare samhillsuppgifter i vart
land, till vilkas lésande ett belopp av
denna storleksordning skulle kunna an-
vindas. For att man under sidana for-
héllanden skall kunna bitrida férslaget
om Overgang till hogertrafik maste yt-
terst starka skil kunna uppvisas. Detta
har icke skett. I kapitel 4 ha atskilliga
till stéd fér en trafikomliggning an-
forda péastdenden reducerats till sina
ritta proportioner och kunna icke abe-
ropas sésom skil for en overgng. Pa-
stdendena om férdelar ur trafiksiker-
hetssynpunkt i det linga loppet av en
Overgdng till hogertrafik ha pa mig ej
verkat dvertygande, liksom ej heller att
den internationella landsviigstrafiken
till och fran Sverige himmats av var
vénstertrafik och att enhetliga korreg-
ler skulle vara ndédviindiga linderna
emellan. Viger jag kostnaderna for en
overgang till hogertrafik och med en
sddan 6vergdng uppkommande olycks-
risker mot vad som anférts sisom hu-
vudskil for en 6vergdng, nimligen ut-
vecklingen av den internationella lands-
véiigstrafiken och det dirav betingade
intresset av enhetliga trafikregler lin-
derna emellan, finner jag mig icke

kunna stad till svars med att bitrida
kommittémajoritetens forslag att for-
orda en 6vergang fran vanstertrafik till
hogertrafik. Jag reserverar mig dérfor
mot detta forslag. Direst likvil en sa-
dan o6vergang skulle komma att beslu-
tas, bitrider jag de i foreliggande kom-
mittébetinkande framstillda forslagen
om tidpunkt fér Svergingen, erforder-
liga atgirder fér densamma och finan-
sieringen av kostnaderna.

Reservation av herr Bjornberg och
herr Christenson i Malméo

Utredningens berikning av de totala
kostnaderna fér en dvergang till hoger-
trafik 4r pa vissa viisentliga punkter
diskutabel. Under utredningsarbetets
bedrivande har dirfér fran var sida
hemstillts om ytterligare overliggnin-
gar i denna fraga under medverkan av
vissa experter. Detta har utredningens
majoritet motsatt sig. Vi har i detta
sammanhang framst hinvisat till den
utférliga och omsorgsfulla utredning
som verkstillts av IVA. Den kostnads-
ram som &r ett resultat av denna ir av-
sevirt mindre dn och skiljer sig med
ett mycket betydande belopp — ca 55
miljoner kronor — fran den av kom-
mitténs majoritet angivna kostnadsra-
men. Sirskilt anmirkningsvird ar dér-
vid den betydande divergens, som fore-
ligger i berikningarna av ombyggnads-
kostnaderna fér bussarna. Trots att
IVA dir riknat med ett bussbestand av
9 600 stycken vid tidpunkten for over-
gingen mot kommitténs 9 000 stycken
har IVA:s experter uppskattat dessa




kostnader till 75 miljoner kronor mot
kommittémajoritetens 110 miljoner kro-
nor. Nagra vigande anmirkningar sy-
nes oss icke kunna riktas mot IVA:s
kostnadsberdkning i detta avseende.
Kommitténs berdkningsmetoder har
diremot enligt var uppfattning haft till
foljd att den beriknade kostnaden for
ombyggnad av bussar blivit for hog.

Vid varje normal kalkylering ar det
onskvirt och nédvindigt, att varje sér-
post noga overviges. Hur ingdende sa-
dana beridkningar &n gores ir det
ofrdnkomligt att vissa poster upptages
for lagt, andra for hogt i jamforelse
med blivande verkliga kostnader. Nor-
malt kan beridknas att sidana differen-
ser i stort sett uppviger varandra, men
for sikerhets skull brukar det samman-
lagda kalkylbeloppet férses med en re-
servation av innebérd att slutsumman
kan komma att 6ver- eller underskri-
das med exempelvis 10 procent.

Kommittén har icke férfarit pa sitt
som ér brukligt vid vanlig kalkylering
utan har till de olika delposterna lagt
avseviarda paldgg for att sedan vid sam-
manstillandet av delposter till huvud-
poster ytterligare hoja dessa. Vid sam-
manstillningen av huvudposterna till
en slutpost har sedan beloppet ytter-
ligare hojts av kommittén. Det finns
ingen anledning tro, att de 1 000-tals
sirposter, som ingdr i totalkalkylen,
genomgéiende skulle ha upptagits till
for laga virden. Sannolikheten talar
tvirtom foér att berdkningarna hirvid
gjorts med sidkerhetsmarginaler for de
olika posterna, som adderade med var-
andra och med de avsevirda forhoj-
ningar, som gjorts av kommittén, inne-
bir betydande belopp i den slutsumma,
som kommittén ytterligare hojt.

Kostnaderna fér ombyggnad av bus-
sar synes oss dirfor bora uppskattas
till ett med 35 miljoner kronor redu-
cerat belopp i jamférelse med kommit-
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téns forslag. Kostnaden for overgéng
till hogertrafik kan darfor beridknas
uppgéa till hogst 170 miljoner kronor
mot den av kommittén i tabell 21 & sid.
100 angivna kostnaden pa 205 miljoner
kronor.

Finansieringen av denna kostnad har
av kommittén ansetts bora ske i huvud-
sak genom beloppets avridknande mot
bilskattemedel. Som motiv for detta har
kommittén anfort att en 6vergang till
hogertrafik i allt vésentligt ar ett bilis-
mens intresse. I stort sett kan vi in-
stimma i denna kommitténs synpunkt.
Det fortjanar emellertid understrykas
att denna reform i flera avseenden &r
till gagn for landet i dess helhet. Det
ar sdlunda ett allmént intresse att de i
varje sirskilt fall billigaste och effekti-
vaste transportmedlen kommer till an-
vindning. Genom en anpassning till de
pa kontinenten gillande trafikreglerna
bor forutsidttningarna for en vidare ut-
veckling av landsvagstrafiken 6kas. En
omléggning till hogertrafik kommer
sannolikt ocksad att medféra en livli-
gare turiststrom till vart land. En 6kad
trafiksikerhet ar likaledes ett hela be-
folkningens intresse. Det dr darfor mo-
tiverat att en ndgot storre andel av
kostnaden #n vad kommitténs majori-
tet forutsatt bestrides pa annat sitt dn
genom bilskattemedel. T vad man och i
vilken utstrickning detta bor ske redo-
visas nedan vid granskningen av de
olika kostnadsposterna.

Sparvagnar: Sparvigstrafik bedrives

i de storre stiderna jamsides med
busstrafik. Den sistnimnda bidrager i
icke ovisentlig utstrickning till kost-
nadernas tickande via automobilskat-
temedlens specialbudget, vilket icke ar
fallet med den forstnimnda. Dessutom
méste det anses berittigat att framfor
allt bilisterna pa landsbygden men
dven i stiderna befrias frin en storre
del av kostnaden in kommittén fore-
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slagit. Det kan enligt vir mening icke
anses rimligt, att bilismen skall betala
den standardhdjning av den rullande
materielen som t. ex. blir fallet genom
den fullstindiga ommaélning in- och ut-
viandigt, vilken forutsittes skola ske i
samband med ombyggnaden. Enbart
denna kostnad uppgér till ca 6 000 kro-
nor per sparvagn. Aven i Ovrigt kan
ifrdgasittas skiligheten i den stora be-
lastning av bilismen som majoriteten
forordat for denna kostnadspost. Vi
foreslar darfor att hogst 85 procent av
ombyggnadskostnaden avriknas mot
bilskattemedel. En siddan hdjd procen-
tuell andel av ombyggnadskostnaden
for vederborande féretag idr ocksd #g-
nad att frammana ett 6kat intresse fran
deras egen sida att pressa de totala
kostnaderna for ombyggnadsarbetena.
Detta kan i sin tur leda till att det be-
lopp, som skall avriknas mot automo-
bilskattemedlens specialbudget, kom-
mer att nedbringas.

Bussar: Vi godtager i princip den av

kommittén féreslagna fordelningsre-
geln, vilken innebir att 95 procent av
kostnaderna tickes av automobilskatte-
medel och 5 procent av bussforetagen
sjalva. Med hansyn till den i det fore-
glende av oss foreslagna kostnadsbe-
rikningen uppgir beloppen till 71,25
miljoner kronor resp. 3,75 miljoner
kronor. I detta sammanhang vill vi un-
derstryka behovet av en sa effektiv
kontroll som mojligt av de belopp, som
utbetalas fran automobilskattemedlens
specialbudget. Det dr onskvirt att bi-
dragssystemet, nir det giller ombygg-
naden av sdvil sparvagnar som bussar,
utformas pa ett sddant siitt att det ska-
par storsta moéjliga forutsittningar for
ett dgarens eget intresse att begriinsa
kostnaderna.

Ovriga kostnadsposter: Dia kostna-
derna for atgirder betriffande gator
och vdgar i stider och samhdllen, som

dr vdghdllare, aven torde innefatta om-
liggningsarbeten, som normalt skulle i
sin helhet ha bestritts av stiderna och
samhillena, foreslar vi att 85 procent
av kostnaderna i stillet for av kommit-
téns majoritet foreslagna 95 procent
avriknas mot automobilskattemedlens
specialbudget. Kostnaderna som avser
sdkerhetsanordningar vid jdirnvdgar
samt krigsmaktens kostnader anser vi
icke till nagon del bér bestridas av
automobilskattemedel. Jirnvigarna och
krigsmakten bor bekosta dessa om-
byggnadsarbeten. Fordelningen av
kostnaderna enligt vart forslag framgar
av tabell & sid. 111.

Overgang till hogertrafik 4r en fraga,
vars losning avses bestd i all framtid.
Tanken att fordela kostnaderna pa en
langre tidrymd, vilken kan motiveras
med nyssnimnda foérhallande, har
emellertid icke vunnit gehér hos kom-
mitténs majoritet. Ur rittvisesynpunkt
kan det starkt ifragasittas, om, som ma-
joriteten, foreslagit, kostnaderna fortra-
fikomliggningen skall slutgiltigt regle-
ras under en si kort tidrymd som 4 ar.

En 16sning av finansieringsfriagan
genom en fordelning av kostnaderna
pa en ldngre tidrymd ir sdlunda en-
ligt var mening den principiellt rik-
tiga. Den andel av totalkostnaderna,
som enligt vad vi utvecklat i det fére-
glende bor finansieras med bilskatte-
medel och vilken beriknats till ca 150
miljoner kronor, kan i stort sett sigas
motsvara intikten av exempelvis 1 éres
forhojning av drivmedelsskatterna un-
der 8 ar.

Den héjning av beskattningen, som
majoriteten forordat, kan fi allvarliga
ekonomiska konsekvenser. I det nuva-
rande liget kan en siddan atgird fi en
inflationspadrivande effekt pd grund
av ytterligare varufordyring genom
hoégre transport- och distributionskost-
nader samt hojda taxor.
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Sammanstillning angdende berdknade kostnader och anslagsbelopp att avrdknas
mot automobilskattemedel

Anslag av statsmedel
att avrdknas mot
automobil-
skattemedel
kronor

Beriknad kostnad
kronor

Sparvagnar

Allminna vigar:
Landsbygd
Stidder
Enskilda vigar
Jarnvigar
Skogsbruk
Krigsmakt
Atgiirder mot 6kade olycksrisker
Administration

55 000 000
75 000 000

46 750 000
71 250 000

11 000 000
17 500 000
1 500 000
4 000 000
1 000 000
1 500 000
2000 000
1 500 000

170 000 000

11 000 000
14 875 000
1425 000

950 000

2 000 000
1350 000

149 600 000

Som belystes i motionerna I: 500 och
II: 640 samt I:504 och II: 637 till 1954
ars riksdag ir den nuvarande drivme-
delsskatten hogre dn vad som erford-
ras for finansiering av de for varje
budgetadr aktuella utgifterna for vig-
byggandet. Till f6ljd av det redovis-
ningssystem, som tillimpas pa auto-
mobilskattemedlens specialbudget, vi-
sar viganslagen vid slutet av varje
budgetdr betydande reservationsme-
delsbehallningar. Systemets natur le-
der med andra ord till att specialbud-
geten for bilskattemedlen ligger och
kommer att ligga med jamforelsevis
stora outnyttjade anslagsbelopp. Dessa
beriknades i nyssniamnda motioner till
ca 200 miljoner kronor vid ingadngen
av den feméarsperiod, som den d& fram-
lagda vigbyggnadsplanen omfattade,
och overskottet beriknades under fem-
arsperioden stiga med ytterligare drygt
80 miljoner kronor.

Hirtill kommer f6ljande tre omstén-
digheter:

1. Sedan utfallet av budgetaret
1953/54 redovisats, uppgar reserva-
tionsmedelsbehdllningarna pa viagan-

slagen till ett dnnu nagot stérre belopp
an vad som beridknades i varas. De
uppskattades da till ca 230 miljoner
kronor men uppgéir enligt budgetredo-
visningen till ca 260 miljoner kronor.

2. Behallningarna kan med ledning
av de berikningar rérande vigutgifter-
nas och bilskatteintikternas utveck-
ling, som Vig- och Vattenbyggnadssty-
relsen gjort i sina petita for budget-
aret 1955/56, vintas stiga till ca 355
miljoner kronor eller med ca 95 miljo-
ner kronor fram till slutet av budget-
aret 1955/56.

3. Intiikterna av  bilbeskattningen
kommer sannolikt att overstiga #aven
de senast beriiknade beloppen till foljd
av den Okning som motorfordonsbe-
stindet undergatt under den senaste
tiden och som icke var kind vid tid-
punkten for Vig- och Vattenbyggnads-
styrelsens beridkningar.

Overskottet dr sadlunda s& stort att
det synes obefogat att for finansie-
ringen av kostnaderna i samband med
o6vergang till hogertrafik foretaga yt-
terligare héjning av de av 1954 éars
véarriksdag faststillda skattesatserna
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pa drivmedlen. Finansieringen av dessa
kostnader kan enligt vir mening till
den del de bor belasta bilismen ske
via bilskattemedlens specialbudget utan
ytterligare férhdjning av dessa skatte-
satser. Om en formell underbalanse-
ring av specialbudgeten anses bora
undvikas, kan detta uppnis genom en
omliggning av det nu tillimpade an-
slagstekniska forfarandet pa special-
budgeten enligt de principer, som fore-
slogs i de forut berérda motionerna.

Det stillningstagande till finansie-
ringen, som vi hir har gjort, kan i
sak sigas innebira att, direst kostna-
derna foér en omliggning till hoger-
trafik icke hade tillkommit, skattesat-
serna pa drivmedlen skulle kunna sin-
kas fran den nu gillande nivan. Fi-
nansieringen via Overskottet pa bil-
skattemedlens specialbudget betyder,
att den av 1954 ars varriksdag beslu-
tade drivmedelsskatten accepteras tills
vidare for tickande av de genom o6ver-
gingen till hogertrafik tillkomna kost-
naderna. Vart stillningstagande innebir
ocksd ett tillgodoseende av de viktiga
synpunkterna pi en mera langsiktig
finansiering dirigenom, att &verskott
som uppsamlats anvindes for dndamé-
let.

Ett utnyttjande av 6verskottet pa
bilskattemedlens specialbudget for fi-
nansiering av hogertrafikkostnaderna
behéver inte minska viigbyggandet un-
der de nirmaste fem aren med hinsyn
till att Overskottet ir en f6ljd av nu
tillimpade redovisningssystem och att
detta overskott icke utnyttjas till storre
del én att en betydande reserv utéver
de for budgetdr omriknade vigansla-
gen kommer att forefinnas fven i fort-
sittningen.

Kommittén har enligt sina direktiv
haft till uppdrag att planligga utred-
ningsarbetet med tanke pa att frigan om
Overgang till hogertrafik skulle kunna

goras till foremal for radgivande folk-
omrostning. Kommittén har siledes
icke haft att ta stillning till frdgan om
folkomrostning eller icke i detta spors-
mal. Vi har i enlighet hirmed tolkat
direktiven sa, att frigan om folkom-
rostning skall prévas i annat samman-
hang. Enligt var personliga mening sy-
nes nagot principiellt hinder fér folk-
omrostning i drendet inte foreligga.

Under aberopande av vad i betiin-
kandet och i var reservation anférts
hemstiller vi, att Kungl. Maj:t matte
foresla 1955 ars riksdag att bemyndiga
Kungl. Maj:t att med beaktande av
bland annat ekonomiska och arbets-
marknadspolitiska  synpunkter vid
lamplig tidpunkt — av kommittén f6-
reslagen till bérjan av juni minad ar
1959 — genomféra en Gvergang till ho-
gertrafik for vig- och gatutrafiken
samt att, i huvudsaklig overensstim-
melse med av oss ovan framlagda for-
slag, till vissa med &vergingen fore-
nade kostnader bevilja statsbidrag
m. m. att avriknas mot automobilskat-
temedel dvensom att vidtaga de Atgir-
der i dvrigt, som ir erforderliga for
genomforandet av Overgingen till ho-
gertrafik.

Sirskilt yttrande av herr Nilsson

Som framgar av redogorelsen i kap.
1 angdende fragans tidigare behand-
ling anférde andra lagutskottet i utla-
tande vid 1945 ars riksdag, att kravet
pa oOvergang till hogertrafik i och for
sig icke torde uppbidras av nigon ut-
bredd folkmening och att enligt ut-
skottets asikt en reform som skulle
utdéva s stor inverkan pa medborgar-
nas vanor som en genomgripande ind-
ring av hiavdvunna trafikregler ej bor-
de komma till stind med mindre #n
att den omfattas av folkets breda lager.
Diérest frigan om inférande av hoger-
trafik &dnyo skulle komma under stats-




makternas behandling kunde det dir-
for enligt utskottets mening ifragasit-
tas om icke folkmeningen borde un-
dersokas genom folkomréstning. Enligt
de for 1954 ars kommitté for utredning
om hdogertrafik meddelade direktiven
borde utredningen tidsméssigt och
dven i oOvrigt planera sitt arbete
med tanke pa att hogertrafikfragan
kunde befinnas bora understillas en
allmin folkomrostning. Kommitténs ar-
bete har ocksa slutforts vid sadan tid-
punkt, att forslag angdende folkom-
rostning i frdgan om hogertrafik torde
kunna framliggas for riksdagen A&r
1955 och folkmeningen undersokas
genom folkomrostning under nidmnda
ar, d4 nigra allmdnna val icke iga
rum.

Enligt min wuppfattning boér under
alla forhallanden, innan eventuellt be-
slut om overgang till hogertrafik fat-
tas, folkomrdéstning #ga rum, direst
nagon visentligt stérre del av de med
overgangen till hogertrafik foérenade
kostnaderna #n vad som foéreslagits i
kommitténs betinkande skulle anses
bora bestridas med andra medel &n
automobilskattemedel.

Siirskilt yttrande av herr Nisgard

Den ojamforligt storsta kostnads-
posten vid en overgang till hogertrafik
géiller ombyggnaden av sparvagnar och
bussar, vilken beridknats till samman-
lagt icke mindre dn 165 miljoner kro-
nor. Av kostnaderna for omliggning av
sparvigstrafiken har en summa av
26 100 000 kronor beriknats for Stock-
holm och 16 400 000 kronor for Gote-
borg. I 6vrigt ha kostnaderna berik-
nats for Malmo till 4 400 000 kronor,
for Norrképing till 2 800 000 kronor,
for Hilsingborg till 2 000 000 kronor,
for Jonkoping till 400 000 kronor och
for Gavle till 100 000 kronor. Utred-
ningen har — i likhet med 1939 ars

8
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hogertrafikkommitté — ansett att om-
byggnadskostnaderna for sparvagnar
och bussar skulle i allt visentligt er-
sittas av allmédnna medel. Det nu foére-
liggande forslaget innebar att 95 pro-
cent av kostnaderna skola tickas pa
detta sitt. Emellertid har utredningen
funnit det sannolikt, att exempelvis
ombyggnaden av trafikplatser m.m.
for anpassning till hogertrafik i manga
fall kommer att kombineras med at-
garder i standardférbittrande syfte. I
vad man sadana kostnader medréknats
har ej undersokts. Enligt min mening
kan samma synpunkt goras géllande
betriffande ombyggnad av sparvagnar
och bussar. Dirtill kommer att de
storre stiderna torde komma att fore-
taga dndringsarbetena pa egna verksti-
der. Under saddana forhallanden har
jag ansett det angeldget, att frigan om
ersittningen till de storre stiderna — i
forsta rummet Stockholm och Goteborg
— for omlidggning av sparvigs- och
busstrafiken underkastas férnyat 6ver-
vigande vid den fortsatta beredningen
av idrendet i syfte att nedbringa det
statliga bidraget.

Kostnaderna for atgéarder betraf-
fande enskilda vigar bora enligt ut-
redningen ersittas till 95 procent av
allminna medel. Vad betriffar skogs-
bruket foreslas likaledes ett bidrag av
95 procent. Vidare forutsittes i utred-
ningen att, direst det i friga om en-
skilda viagar och enskilt skogsbruk
skulle uppstd svarigheter att fa arbe-
tena med flyttning av vigmirken m. m.
utférda i ritt tid for trafikomligg-
ningen, vigférvaltningarna bora kunna
fa bemyndigande att efter framstill-
ning av vederborande vighéllare ut-
féra arbetena och kostnaderna hirfér
helt bestridas av statsmedel. Den en-
skilda véghallningen ir i stor utstrick-
ning mycket betungande. Aven starkt
trafikerade viagar — i vissa fall t.o m.
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genomfartsleder — bekostas av ett fa-
tal markégare i vintan pa att viigarna
i en oviss framtid skola intagas till
allmint underhéll. D4 det méste anses
obilligt att dessa redan nu missgyn-
nade vighéllare skulle belastas med
kostnader for overgang till hogertra-
fik, har jag ansett att de regelmissigt
bora erhélla full erséittning.

Samma forhallande giller betraf-
fande det enskilda skogsbruket. Sa-
som framgar av uppgifter limnade av

domiinverket kunna betydande kostna-
der komma att &samkas skogsbruket,
bl.a. i friga om vintervighéllningen.
Dylika kostnader boéra helt ersittas av
statsverket.

I frdga om finansieringen av kost-
naderna for overgang till hogertrafik
har jag bitritt utredningens forslag un-
der den forutsittningen, att nu utga-
ende restitutioner anpassas efter de
nya foérhallandena.



BILAGA 1

Utredning betriaffande kostnader for 6vergang till hogertrafik

Avgiven av sdirskild kommitté inom IVA:s Transportforskningskommission

L Fragans tidigare behandling

Med en till Riksdagens Andra lagut-
skott stdlld skrivelse, daterad den 14
mars 1953 har Ingenidrsvetenskapsaka-
demiens Transportforskningskommis-
sion (TFK) avgivit yttrande 6ver tven-
ne inom riksdagen vickta likalydande
motioner, nr 12 i Forsta kammaren av
herr Lindén m. fl., och nr 9 i Andra
kammaren av herr Ericsson i Nis m. fl.
angdende utredning av inférande av
hogertrafik i Sverige.

I TFK:s yttrande (bilaga1)’, som ut-
mynnar i ett tillstyrkande av motioni-
rernas hemstéllan, framhalles bl. a. att
TFK givit sin expertkommitté fér vig-
och fordonsfragor (VFK) i uppdrag att
verkstilla en utredning betriffande de
sannolika kostnaderna for ev. 6verging
till hogertrafik, aft en forsta overslags-
berikning givit vid handen att kostna-
derna for en saddan reform inom den
nirmaste 5-arsperioden kunde bedémas
vara av storleksordningen 150 mil-
joner kronor samt att mera tillforlit-
liga uppgifter om kostnaderna kunde
forvintas genom den fortsatta utred-
ningen, som enligt erhallna direktiv
sokte uppgora en plan fér hur en 6ver-
gang till hogertrafik skulle kunna prak-
tiskt och pa billigaste siatt genomforas.

Den subkommitté (i fortsittningen
kallad kommittén), at vilken ifraga-
varande utredning anfértrotts, och som
sdlunda tillsatts av vdg- och fordons-
kommittén inom IVA:s Transportforsk-

ningskommission, har

sammansittning.

Ordférande:
Direktér Sten Hagardt

Ledamoter:
Direktor Nils Ahlgren
Civilingenjor Hugo Bjorck
Direktor Tage Leijon
Civilingenjor Bertil Liljeqvist
Civilingenjor Stig Samuelson

haft féljande

Som sekreterare har under samman-
stallningsarbetet tjanstgjort jur. kand.
B. Uddenberg.

Den 18 april 1953, inlidmnades av
TFK till Andra lagutskottet en inom
VFK uppgjord promemoria (bilaga 2)
vari framhalles ”att de allmidnna mo-
tiven for en oOvergdng till hogertrafik
tillsammantagna och i sak dro sa starka,
att det synes uteslutet, att Sverige en-
samt bland kontinentens linder i det
langa loppet skulle kunna undga att
taga konsekvenserna darav. For att be-
griansa kostnaderna och genomféra om-
laggningen pa mojligast rationella siitt
ur ekonomisk och praktisk synpunkt ar
det angeldget med ett snabbt beslut. En-
dast inom ett fital &r komma annars
kostnaderna att sprangvis oka och det
praktiska genomférandet att bli utom-
ordentligt svarlost.” I promemorian
framhéalles vikten av att den fortsatta
utredningen sokte tillvarata alla moj-

*De i IVA:s Transportforskningskommis-

sions utredning Aaberopade bilagorna (bi-
laga 1—11) édro hir uteslutna.
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ligheter till kostnadsreducering, bl. a.

genom val av limplig tidpunkt fér om-

laggningen. Harvid giller det dven att
adstadkomma en #dndamalsenlig avvig-
ning mellan & ena sidan trafikforeta-
gens Onskemél om kortast méjliga om-
byggnadsperiod for rullande materiel
samt, & andra sidan, den tillgingliga
verkstadskapacitetens begrinsade moj-
ligheter att tillmotesgd detta onskemal.

Bilverkstidernas Riksférbund, Kungl.
Automobil Klubben, KAK:s Landsfér-
bund, Motorférarnas Helnykterhetsfor-
bund, Motorménnens Riksférbund, Sve-
riges Automobilhandlareférbund, Sve-
riges Automobilimportférbund, Sveriges
Automobilindustriférening, Sveriges
Trafikbiligares Riksorganisation samt
Svenska Vigféreningen ha i gemensam
skrivelse till Andra lagutskottet, date-
rad den 25 mars 1953 (bilaga 3) kraf-
tigt understrukit vikten av att beslut
snarast fattas om overgang till hoger-
trafik si att planeringen av ny rullande
materiel och fasta anldggningar kan
inriktas pa en 6vergang till hégertrafik.
Aven i organisationernas yttrande gores
en hinvisning till de sdkrare virden
betriffande kostnadernas omfattning,
som kunde forvintas genom den fort-
satta utredningen i VFK:s regi.

II. Den fortsatta:utredningens planliggning

och malsittning

Vid utredningens planliggning har
det av praktiska skil ansetts lampligt
att i stort sett folja den metodik som
tilléihlpats av 1939 ars hégertrafikkom-
mitté. Det har vid den aktuella utred-
ningen sdlunda — férutom ovannimn-
da beddémanden betriffande limplig
tidpunkt fér omlidggningen och oOver-
gangsperiodens langd — i forsta hand
gillt att verkstiilla en ny kostnadsberik-
ning, varvid hénsyn bl.a. har mast
tagas till de fordndringar som sedan
1940 intraffat betriffande fordonsbe-

stdnd, vidgmirken och andra objekt,
vars antal och utformning influerar pa
kostnadskalkylen. Av praktiska skiil och
for tids vinnande har VFK: utred-
ningskommitté bedémt det lampligt att
féordela arbetsuppgifterna enligt fo6l-
jande:

Andringar av vissa anordningar f[or
trafiken a vdgar och gator (sésom om-
flyttning eller dndring av vigmirken,
trafiksignaler, sikerhetsanordningar, re-
fuger m.m.). Utredningen av hirmed
sammanhidngande kostnader har hand-
hafts av civilingenjor B. Liljeqvist,
Svenska Viagforeningen och f. 6verin-
spektéren inom Vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen overstelojtnant K. Kinch
och i nira kontakt med representanter
for statliga och kommunala myndig-
hieler,

Ombyggnader for sparvdgstrafiken.
Hithoérande kostnadsutredning har verk-
stdllts av civilingenjor Stig Samuelson
pa grundval av material, som stéllts till
hans forfogande av Svenska Lokaltra-
fikforeningen och de olika kommunala
sparviagsforetagen.

Ombyggnader fér busstrafiken. Utred-
ningen har letts av direktor Tage
Leijon, Sveriges Automobilindustrifér-
ening, i intim kontakt med landets le-
dande karosseri- och bilfabriker.

III. Fordndringar av vissa anordningar for tra-
fiken & viigar och gator sisom omflyttning el-
ler dndring av viigmiirken, trafiksignaler, sii-
kerhetsanordningar, refuger m. m.

Resultatet av verkstidllda utredningar
i ifrdgavarande avseende redovisas av
f. overinspektéren K. Kinch i en den
30 maj 1953 daterad skrivelse, som i det
foljande citeras:

Allmdnna synpunkter. Vid en omligg-
ning av vigtrafiken fran vinsterriktad till
hogerriktad blir det nodviandigt att flytta
alla de vigmiarken och signaler, som anord-
nats fér vigtrafikanternas upplysning och
varning rorande trafikforhallanden och




vilka, enligt nu gillande forfattningar,
skola vara placerade pa vigens respektive
korbanans vinstra sida, riknat i korrikt-
ningen. Dessutom erfordras andring av
vissa trafikanordningar vid vigskil, rund-
korningar, busshallplatser samt inom vag-
visendet utnyttjade maskiner och redskap
o.d. som speciellt hava utbildats med han-
syn till véanstertrafik.

De viagmirken och signaler, som kunna
ifragakomma for omflyttning, utgoras av
dels sddana som é&ro att hianfora till vag-
miarken enligt Kungl. kungérelsen nr
744/1951 angaende vigmirken m. m., dvs.
varningsmirken, féorbuds- och paAbudsmir-
ken, upplysningsmirken samt trafiksigna-
ler, dels saddana mirken som nirmare
angivas i Kungl. kungorelsen nr 469/1933
angdende varningsmirken och sikerhetsan-
ordningar m.m. vid korsningar i samma
plan mellan jarnvig och vig m. m. Den
14 januari 1949 har Kungl. Maj:t medgivit
att praktiska prov med de nya varnings-
mirken och sikerhetsanordningar i huvud-
sak av de typer som foéreslagits av 1948 ars
utredning angiende jarnvigskorsningar ma
anordnas. I den man dylika mirken blivit
uppsatta méaste de flyttas.

For beriknandet av kostnaderna fér om-
flyttning av vigmaiarken och signaler ar det
av storsta betydelse att klarligga, huruvida
vid tidpunkten for Overgangens genom-
forande samtliga omflyttningar maste vara
verkstillda eller om detta kan ske succes-
sivt. Maste omflyttningarna vara gjorda
fore 6vergangen, innebir detta, att samtliga
miirken méaste dubbleras. Detta skulle med-
fora en visentlig forhojning av kostna-
derna, piA grund av den omfattande nyan-
skaffning av vigmiarken och signaler som
diarvid bleve erforderlig.

I det betinkande som avgavs av 1939 ars
hogertrafiksakkunnige har 4 s. 55 aberopats
ett yttrande av den av chefen for kom-
munikationsdepartementet tillkallade sir-
skilda utredningsmannen i fragor roérande
trafiksikerheten. I detta anféres bl. a.:
»Miarkena boéra tagas i bruk den dag, da
overgangen till hogertrafik dger rum. Av
praktiska skil torde det vara nodvandigt att
uppsitta mirkena nagon tid i forvig, var-
vid texten limpligen kan déljas med pap-
per eller tyg, som avligsnas under natten
till den for overgdngen bestimda dagen.”
Kommittén har icke gjort nagot eget utta-
lande i denna fraga, men att déma av de
kostnader med vilka kommittén riknat
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synes nagon dubblering av mirken icke ha
forutsatts.

Man torde kunna utgd ifran att i sam-
band med Overgangen fran vanster- till
hogertrafik sddana bestimmelser komma
att av Kungl. Maj:t utfirdas att vigtra-
fikanterna med stor uppmirksamhet bliva
skyldiga iakttaga sirskild forsiktighet och
ratta sig efter forefintliga vigmirken och
signaler oavsett om dessa sta pa korbanans
viinstra eller hdgra sida. Vid vissa sirskilt
svara passager, kan dock bliva nédviandigt
att verkstilla dubblering och torde detta
uppskattningsvis behéva ifrigakomma till
ett antal av 10 procent av samtliga var-
ningsmérken och forbudstavlor.

For att i nigon méan forbilliga anskaff-
ningen av dubbleringsmirken synes i fore-
kommande fall allt eftersom omflyttningen
sker, de miirken, som avse vinsterriktad
trafik kunna ersidttas med provisoriska
mirken helt av tri, med de symboliska
tecknen utférda av papper, som klistrats pa
tavlorna. Symbolerna kunna liampligen
tryckas med sjalvlysande firger, varigenom
deras effektivitet avsevirt okas.

Betriaffande de olika atgirderna som
behova vidtagas och kostnaderna harfor ma
anforas:

A. LANDSBYGDENS VAGAR
1. Vdgmdrken

1 1939 ars hogertrafiksakkunniges betin-
kande har i Bilaga I angivits det antal
vigmirken som skulle behdva omflyttas
samt kostnaderna harfor. Siffrorna dro
grundade pd av ddvarande viigingenjorerna
limnade uppgifter och hiinfora sig till ar
1939. Antalet vigmirken av ifrigavarande
slag pa det allmidnna vignitet angavs
till for:

vigvisare

orienteringstavlor

varningsmairken

forbudstavlor

ortsnamnstavlor

tavlor for gang- och cykelbanor ....
ovriga vigmairken

och kostnaden beriknades till ca 350 000
kronor, eller i medeltal till ca 8 kronor per
flyttat mirke. I friga om de enskilda vi-
garna angavs att 340 st. vigmirken behdvde
flyttas for en kostnad av ca 2800 kronor.
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For nidrvarande torde man emellertid vad
det allmédnna vigniitet betriffar bora rikna
med att det antal vigmirken, som behéver
flyttas, nagot 6kats och detta har av mig
uppskattats till for:

vigvisare
orienteringstavlor
varningsmirken
forbudstavlor

trafikdelarskyltar
tavlor for gang- och cykeltrafik ....
vignummertavlor

Fran och med ar 1940 utgir statsbidrag
till underhallet av vissa enskilda vigar.
Dessa viagar ha ofta att emottaga en icke
ovisentlig trafik av andra dn vighallarna
sjialva. Behovet av vigmirken pa sadana
vigar torde darfor ha okat ritt avsevirt.
Det antal som behéver omflyttas vid over-
gang till hogertrafik har pi grund hirav
uppskattats till ca 1000 st.

Kostnaden for flyttning av olika slag av
vigmirken synes foér nirvarande kunna
uppskattas till 20 kr/st., orienteringstavlor
dock 30 kr/st.

For ersiattningsmirken av trid uppskattas
kostnaden for anskaffning och nedsittning
till 35 kr/st.

Kostnaderna for flyttning av vigmirken
etc. enligt ovan kunna sisom framgar av
bilaga 4, uppskattas till ca 1200000 kronor.

2. Anordningar vid plankorsningar
med jdrnodg

Vid plankorsningar med jidrnvig #Aro
skyddsanordningarna utbildade pa tre olika
sitt ndmligen med

a) enbart kryssmirke eller bevakade bom-
mar eller grindar

b) med fillbommar eller

c¢) med automatiska signaler, bestiende av
ljud-, ljus- eller savial ljud- som ljus-
signaler.

Vid sddana mindre dgovigar, dir trafiken
ar mycket ringa, saknas skyddsanordningar
i regel helt.

Antalet plankorsningar mellan statens
jarnvigar och enskilda jirnviigar samt all-
minna och enskilda vigar utgora enligt
senaste statistiska uppgifter fordelade efter
vid dem foérefintliga skyddsanordningar

st.

med enbart kryssmirken .... 2341
med bevakade bommar eller

grindar 261
med fallbommar, mekaniskt mané6v-

rerade 2 445
med automatiska signalanordningar 1 294

Vid tiden for 6vergang fran viinster- till
hogertrafik torde man béra forutsitta att
den anordning med tre avstindsmiirken,
som vid ett mindre antal plankorsningar
nu uppsatts pa prov, da blivit helt genom-
ford.

Kostnaden for oméndring av ovan an-
givna skyddsanordningar synes kunna upp-
skattas till i fraga om

2602

kr per
korsn.
enbart kryssmarken samt bevakade
bommar och grindar, inkl. i Kungl.
kungérelsen nr 469/1933 angivna
forvarningsmirken, andring av lyk-
tor m. m. 80
fallbommar 500
automatiska signalanordningar, inkl.
av 1948 ars utredning foéreslagna
forvarningsmirken

Totala kostnaderna for dndring av anord-
ningarna vid plankorsningar med jirnvig
ha i Gverensstimmelse med Kungl. Jirn-
vigsstyrelsens hirfor lamnade uppgift upp-
tagits till 3 000 000 kronor

3. Anordningar vid rérliga broar

Vid rorliga broar utgéras skyddsanord-
ningarna i regel av bommar kombinerade
med automatiska ljussignaler.

Antalet rorliga broar, diar automatiska
signalanordningar finnas, utgér ca 150 st.

Kostnaden foér signalernas omflyttning
uppskattas till ca 700 kronor per korsning
eller totalt 105 000 kronor.

4. Anordningar vid vdgskdl m. m.

Vid det mindre antal vigskil, rundkoér-
ningsplatser och busshéllplatser, som givits
speciell utformning med hinsyn till vins-
tertrafik, erfordras vissa indringsarbeten.
Kostnaden hirfor kan endast approximativt
uppskattas och upptages till 350 000 kronor.

5. Spdrrlinjemarkeringar

A viagar, vars korbana forsetts med be-
laggning, ha i viss utstrickning de olika
korfilerna utmaiarkts genom malade linjer.
A strickor, dir icke tillrackligt fri sikt Ar




for handen, har korbanan darjamte i savil
horisontal- som vertikalkurvor utmirkts
med s. k. sparrlinjer. Dessas inliggning ar
emellertid helt beroende av huruvida tra-
fiken dr vanster- eller hogerriktad. Aven
om for nirvarande endast vissa huvudvigar
ha forsetts med siddana malade skiljelinjer,
torde man dock kunna utga ifran att sa
kommer att vara forhallandet i vasentligt
hogre grad vid tidpunkten for en eventuell
overgang till hogertrafik, dven om, direst
beslut om sadan overgang fattas, en viss
aterhallsamhet i malningsarbetet kan och
bor iakttagas under overgangstiden. DA be-
stimmandet av sparrlinjernas lige och ut-
strickning dr forenat med riatt stora kost-
nader, synes den férandring av dem, som
méaste foretagas, bora bekostas av medel
som bliva tillgingliga for Atgirder i sam-
band med oOvergangen till hogertrafik. For
detta dndamal upptages ett belopp av
100 000 kronor.

6. Anordningar fér snéplogning

Snoplogning sker dels medelst férplogar,
dels medelst sidoplogar och s. k. vallavska-
rare. Betriffande forplogarna tarvas i regel
inga dndringar av betydenhet vid 6vergang
fran vinster- till hogertrafik. Sidoplogar
och vallavskirare méaste diremot helt kas-
seras och nya anskaffas. Nagon overgangs-
form, som skulle kunna anvindas vid savil
hoger- som vinstertrafik, torde icke kunna
Astadkommas, varfor hel nyanskaffning av
saddan plogmateriel méste ske. De kasserade
plogarna och vallavskirarna, som knappast
kunna komma till anvindning ens pa en-
skilda vigar, representera dock ett visst
skrotvirde, varfor nyanskaffningskostna-
derna minskats med ett belopp, som anses
motsvara detta. Plogfistena torde kunna
anviandas, men viss kostnad foér andring
och omflyttning har ansetts bora upptagas.

Kostnaden fo6r nyanskaffning av plog-
materiel samt omflyttning av plogfisten
har uppskattats till ca 2400 000 kronor.

7. Vighyvlar, sopmaskiner, sldtter-
maskiner m. m.

Ovan angivna slag av arbetsmaskiner
torde kunna utnyttjas jamvil efter Over-
gang till hogertrafik, dock tarvas vissa om-
byggnadsarbeten. I friga om viaghyvlar
maste silunda den s. k. strangspridaren,
som nu arbetar pi hyvelns hégra sida och
ar snedstdlld for att sprida grusmaterialet
at hoger, goras om, vid sopmaskiner torde
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dndringen vara relativt enkel, medan vid
slattermaskiner kraftuttaget maste kastas
om och nya knivar anskaffas.

Kostnaden for hiar angivna dndringsarbe-
ten har uppskattats till ca 300 000 kronor.

Den sammanlagda kostnaden for sidana
atgiarder som vid o6vergang till hogertrafik
i friga om landsbygdens vigniat erfordras
i fraga om é&ndring av anordningar for
trafiken samt av vissa arbetsmaskiner och
redskap, som utnyttjas vid vigvisendet, har
sdsom av bilaga 4 framgar inklusive visst
mindre tillagg for administration, uppskat-
tats till ca 7 800 000 kronor.

B. STADERNAS GATOR OCH VAGAR
1. Anordningar fér trafiken

Inom stidderna utgéras dessa anordningar
av olika slags vigmarken och hallplatsskyl-
tar, trafikreglerande ljussignaler, trafik-
fyrar, markeringar f6r filer och 6vergangs-
stillen m. m. vilka samtliga maste i ett
eller flera avseenden dndras vid overgang
till hogertrafik. Darjimte ha refuger, tra-
fikplatser, taxi- och omnibusstationer, par-
keringsplatser, cykelstall m. m. i stor ut-
strickning utforts for vianstertrafik pa ett
sadant sitt, att de icke utan dndring kunna
utnyttjas for hogertrafik.

Storleken av siddana omflyttnings- och
andringsarbeten ar givetvis mycket olik-
artad inom landets 133 stdder, beroende
dels pa omfattningen av de atgirder som
for detta #dndamal i respektive stider
vidtagits, dels trafikférhillandena inom
staden. A

Betriffande Stockholms stad gilla spe-
ciella forhallanden och det dr utomordent-
ligt vanskligt att utan ett mycket ingdende
studium av det i varje fall lampligaste sit-
tet att 16sa de olika trafikreglerande atgir-
derna bedéma kostnaderna foér oOverging
till hogertrafik. Anledningen hartill dr dels
stadens sidregna struktur med de manga
forekommande vattendragen, som skola
overtvaras av den livligaste trafiken, dels
den mycket starka trafiken. Reglering av
trafiken pA de manga hért belastade trafik-
platserna kan diarfér icke ske efter nigra
standardregler utan varje plats maste spe-
cialstuderas och dess utformning blir i re-
gel si siregen att dess utnyttjning vid
hogertrafik omojliggores. Detta kommer att
medfora hogst visentliga ombyggnadsarbe-
ten, vilka torde ha till f6ljd avsevirda
kostnader.
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Pa grund av de mycket omfattande och
genomgripande stadsplaneregleringar i sta-
dens centrala delar, som skola genomféras
inom snar framtid, ir det av allra stérsta
betydelse att snarast erhalla klarhet om
huruvida o6vergidng till hogertrafik inom
den nirmaste tiden skall ske sa att hinsyn
kan tagas hirtill vid utformningen av tra-
fikplatserna. Den allt mer 6kade motor-
fordonstrafiken har tvingat staden att vi-
sentligt utéka trafikreglerande anordning-
ar, vilka avses att genomfoéras under de
niarmast kommande aren. Om dessa utforas
utan hinsynstagande till en eventuell éver-
gang till hogertrafik, komma indringarna
av dem att betinga stora kostnader. Fore-
ligger diremot ett beslut om Gvergang till
hogertrafik torde dtminstone vissa atgirder
kunna vidtagas i samband med utférandet,
som gor en omstéillning littare.

Av det ovan anférda framgar att det icke
ar mojligt att for Stockholms vidkommande
fa fram en nagorlunda exakt kostnad for
hir ifragavarande atgirder. Verkstillda be-
rakningar och uppskattningar, som gjorts i
samridd med representanter for de plane-
rande och trafikévervakande organen i sta-
den, ha emellertid givit vid handen att ett
belopp av 3 miljoner kronor synes kunna
liggas till grund hirfér, ehuru vil dven
detta belopp dr att betrakta sasom relativt
approximativt. Kostnader, som hinféra sig
till fasta anordningar fér sparvigstrafiken
i Stockholm, ha hir icke upptagits da de
behandlas i sirskilt avsnitt.

Vad angar landets évriga stider har det
icke ansetts erforderligt att i detta sam-
manhang inférskaffa uppgifter fran samt-
liga. For att emellertid fa ett begrepp om
omfattningen av de Atgirder, som kunna
ifrigakomma och kostnaderna hirfér, ha
uppgifter erhallits frin vissa stider nim-
ligen Goteborg, Malmo, Eskilstuna och
Umea. Med stéd hirav ha kostnaderna upp-
skattats for oOvriga stider, vilka dirvid
uppdelats i fyra grupper med hinsyn till
deras folkmingd och andra inverkande om-
stindigheter. !

Kostnaden for dndringar av anordningar
&4 stiadernas gator och vigar som #ro att
hianfora till trafikreglerande atgird har i
overensstimmelse med vad som anforts
uppskattats till 7 735 000 kronor.

2. Anordningar fér snéplogning

Snoplogning i stiderna #r icke i samma
utstrickning som pa landsbygden beroende

pa anviandning av sidoplogar och vallavski-
rare, men siddana torde dock pi vissa hall
utnyttjas, sirskilt inom mindre stider. For
nyanskaffning och #dndring av hithoérande
anordningar har kostnaden uppskattats till
ca 250 000 kronor.

3. Vidghyvlar, sopmaskiner m. m.

For dndring av stringspridare, sopvalsar
m. m. har kostnaden uppskattats till ca
200 000 kronor,

Den sammanlagda kostnaden for siddana
atgiarder, som vid Overgang till hogertrafik
erfordras for stiadernas vidkommande i
friga om éndring av trafikanordningar
samt vissa maskiner och redskap, vilka ut-
nyttjas i gatu- och vigunderhill har sisom
av bilaga 4 framgar, uppskattats till ca
8200000 kronor. D4 denna uppskattning till
stor del grundar sig pa antaganden i friaga
om storleken av Aatgarderna inom respek-
tive stader, vilka dro tamligen approxima-
tiva, far kostnaden ses mot bakgrunden
hirav. En mer ingdende berikning kan gi-
vetvis goras genom att inférskaffa uppgif-
ter fran ett storre antal stider, men foér
bedomandet av hiar ifrigavarande kostna-
der synes den gjorda approximationen giva
ett godtagbart virde.

Kostnaderna for de atgarder som betraf-
fande landsbygdens viagar samt stidernas
gator och vigar foranledas av en overging
till hogertrafik i fraga om trafikanord-
ningar och indring av vissa vidgmaskiner
och redskap ha silunda uppskattats till
16 000 000 kronor. Detta belopp torde kun-
na liaggas till grund for en slutlig beriak-
ning av de totala kostnader, som uppkom-
ma vid overgang till hogertrafik.

IV. Ombyggnader for sparviigstrafiken jimte
dndring av fasta anliggningar m. m.

Civilingenjor Stig Samuelson sam-
manfattar i ”PM angdende ombyggnad
till hogertrafik vid landets sparvigs-
foretag” av den 26 september 1953 ut-
redningsresultatet som foljer:

Hosten 1951 verkstidlldes en overslags-
beridkning av sparvags- och bussforetagens
kostnader vid en ev. 6vergang till hoger-
trafik i landet. Berikningen, som endast
avsig en ungefirlig bedéomning av kost-
nadsramen, slutade pa ett belopp av i runt
tal 140 miljoner kronor. Till grund for be-




rikningen liag den foérutsittningen att en
omliggning skulle kunna ske redan omkring
ar 1955, dvs. efter en forcerad ombyggnad
av landets sparvigs- och bussparker. Vid
de fortsatta overviganden, som direfter

kommit till stdnd inom det s. k. hogertra-

fikutskottet av Ingeniorsvetenskapsakade-
miens Transportforskningskommissions vig-
och fordonskommitté ansigs det nodvin-
digt, att underkasta denna overslagsberik-
ning en ingdende Oversyn, varvid mera
detaljerade berikningar skulle verkstidllas
och tidpunkten for omliggningen bli fore-
mal fér nirmare bedémanden med héinsyn
till bl. a. verkstadskapaciteten inom landet
for ifragavarande arbeten.

En dylik éversyn har betridffande spar-
vigstrafiken i landet verkstillts i samrad
med Svenska Lokaltrafikféoreningen och de
berérda sparvigsforetagen och i det fol-
jande framliggs resultaten av denna nya
berikning av kostnaderna for ombyggnad
av vagnarna och for de i samband med om-
liggningen aktuella omstallningsproblemen.
I anslutning till berikningarna for spar-
vigstrafikens vidkommande har de tre
storsta sparvigsforetagen aven verkstillt
kostnadsberikningar for sin busstrafik.

En eventuell omliggning till hogertrafik
har antagits kunna ske varen 1959; en tid-
punkt, som synes tinkbar om ett snabbt
principbeslut i fragan fattas av statsmak-
terna. Med hinsyn till omfattningen av de
arbeten, som maste foretagas fore en om-
liiggning till hogertrafik, synes det salunda
icke mojligt att genomféra omliggningen
tidigare in ar 1959. For Stockholms del ar
det for ovrigt nodviandigt rikna med att
omliggningen sker forst sedan den genom-
giende tunnelbanan firdigstillts och diri-
genom ett forhallandevis stort antal spar-
vagnar och bussar kunnat frigoras fran
innerstads- och forortstrafiken.

Genom att den sannolika tidpunkten for
en omliggning inte kan bli tidigare &n ar
1959 har landets sparvagsforetag ansett
nodviandigt forutsitta, att nu planerade er-
sittningsanskaffningar av nya sparvagnar
maste komma till stind fére omliaggningen.
De ildre sparvagnar, som fortfarande gar
i trafik ir i sadant skick, att de knappast
kan hallas kvar inda fram till omligg-
ningen annat in som rena reservvagnar att
anvindas under den period, di de nyare
sparvagnstyperna blir foremal fér om-
byggnad.

Med hinsyn till att de ildre sparvag-
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narna ur driftekonomisk synpunkt, fraimst
beroende pa sin mindre storlek, stiller sig
mindre limpliga in de moderna sparvag-
narna har berikningarna #dven innefattat
bedémningar av kostnaderna for driftfor-
dyring under ombyggnadsperioden, da de
ildre vagnarna maste tagas i bruk. Hirvid
har emellertid férutsatts, att ombyggnads-
perioden kan koncentreras si mycket som
mojligt kring datum for omliggningen och
att planerna for ombyggnad av vagnar resp.
nybyggnad av hogertrafikbyggda vagnar
anpassas direfter. Det kan ifragasittas om
inte dessa arbeten maste planliggas och
dirigeras centralt for hela landet, da spe-
ciellt de storre lokaltrafikféretagen maste
fa viss fortursritt i avseende pa sina om-
byggnader, for att dessa foretag icke skall
beh6va kora med driftsekonomiskt mindre
lampliga vagnar under lingre tid dn vad
som idr nodvandigt.

-Kostnader har dven medtagits for upp-
stillning och senare istindsittande av de
vagnar, som skall insittas som reserv under
ombyggnadsperioden.

I begrinsad omfattning har det visat sig
motiverat att kvarhalla dldre vagnar dven
i regelbunden trafik fram till eller &ver
omliggningstiden, varvid ett uppskjutande
av planerad nyanskaffning av modernare
och mer rationella fordon blir foljden. I sa-
dana fall har det ansetts nodvandigt rikna
med vissa kostnader motsvarande den hiri-
genom forsenade rationaliseringen.

For flertalet foretag maste man férut-
sitta, att nyanskaffningen av direkt for
hogertrafik byggda fordon sker i mycket
god tid fore omliggningen. Det ror sig hir-
vid om betydande kapitalvirden, som icke
kan utnyttjas forrin efter omliggningen,
varfor ranteforluster uppkomma. Sadana
ranteforluster har medriknats i sparvigs-
foretagens kostnader, varvid storleksord-
ningen bedémts med utgangspunkt fran den
ovannimnda principen, att ombyggnaden
av ildre vagnar koncentreras sa mycket
som mdojligt till tiden nirmast fore trafik-
omliggningen.

Kostnadsberikningarna har verkstillts
av de ifragavarande sparvigsforetagen i en-
lighet med ovannimnda principer och med
hinsynstagande till de lokala faktorer, som
paverka ombyggnaderna. Berikningsgrun-
derna har varit féremdal foér granskning
inom lokaltrafikféreningens styrelse. Med
hiansyn till den osiikerhet, som alltid maste
vidlada berikningar av denna karaktir,
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bl. a. med hinsyn till svarigheterna att be-
doma samtliga inverkande faktorer, kan de
angivna kostnaderna ej betraktas som an-
nat dn ungefiarligen angivande storleksord-
ningen vid ifrdgavarande foretag.

Betriffande de for de olika sparvigsfore-
tagen verkstillda berikningarna, vars re-
sultat sammanfattats i bifogade kostnads-
sammanstillning (bilaga 5) kan foljande
anforas.

Stockholms spdrvdgar

Omliggningen har, som ovan nimnts,
forutsatts ske forst sedan den genom-
giende tunnelbanan blivit firdig for trafik,
vilket numera beriknas intriffa forst mot
hosten 1958. I och med tunnelbanans till-
komst kommer en viisentlig avlastning att
ske i bade innerstads- och forortstrafiken,
vilket paverkar kostnadsberikningarna i
gynnsam riktning. Den genomgiende tun-
nelbanans tillkomst forutsittes salunda
komma att innebiira en minskning av vagn-
behovet for trafikféretaget med i runt tal
250 sparvagnar, bussar och tradbussar.

Betriffande tidpunkten fér omliggningen
har Stockholms sparvigar ansett, att juli
eller augusti ir limpligast ur ombyggnads-
teknisk synpunkt. Denna tidpunkt ligger

till grund fér de gjorda kostnadsberik-
ningarna.
For trafiksystemet vid sidan av tunnel-

banan beriknas det bli nédvindigt att
bygga om 350 nya sparvagnar av mustang-
typ eller liknande samt 365 bussar och
traddbussar. Hirutover forutsittes ombygg-
nad av 130 sparvagnar av ildre typ, kor-
bara i badda riktningarna och avsedda som
reservvagnar under ombyggnadstiden. Vi-
dare beh6vs en genomgripande reparation
av 165 dldre bussar och tradbussar, var-
jamte 250 spArvagnar, bussar och tradbus-
sar forutsittes bli frAn borjan byggda for
hogertrafik och insatta i trafik i samband
med omlaggningen till hogertrafik.

De beriknade ombyggnadskostnaderna
uppgar for sparvagnsparken till 17,5 mil-
joner kronor och fér buss- och tradbuss-
parken till 13,8 miljoner kronor, eller till-
sammans 31,2 miljoner kronor.

I avseende pA fasta anlidggningar krives
ombyggnader, dndringar och flyttningar for
en kostnad av 4,5 miljoner kronor i spar-
viagstrafiken och foér 1,8 miljoner kronor
betriffande busstrafiken, eller sammanlagt
6,3 miljoner kronor.

Kostnaderna for uppstillning av nya ho-

gerbyggda fordon, rintekostnaderna for dy-
lika, kostnaderna for trafikprovisorier samt
uppstillning och istdndsittande av reserv-
vagnar beriknas for sparvigsdriften till
4,7 miljoner kronor och for bussdriften till
7,8 miljoner kronor dvs. totalt 12,5 mil-
joner kronor. Sirskilt kostnaderna fér tra-
fikprovisorier under den egentliga ombygg-
nadsperioden har visat sig bli avsevirda.

Vid Stockholms sparviigar beriknas kost-
naderna for en Overgang till hogertrafik ar
1959 komma att uppga till i runt tal 50
miljoner kronor, varav drygt hilften eller
26,6 miljoner kronor hinfér sig till spar-
viagstrafiken.

Goteborgs spdrvdgar

Kostnaderna fér ombyggnad av vagnar
uppgar till ca 12,5 miljoner kronor i fraga
om sparvagnarna och 3,2 miljoner kronor
betriffande bussarna, eller sammanlagt
15,7 miljoner kronor.

Ombyggnad av de fasta anliggningarna
for sparvigstrafiken har beriknats kosta
3,5 miljoner kronor vartill kommer 0,5 mil-
joner kronor foér bussdriften, eller totalt
4,0 miljoner kronor.

Ovriga kostnader har fér sparvigstrafiken
beriknats till 0,9 miljoner kronor och foér
bussdriften till 0,4 miljoner kronor, dvs.
tillhopa 1,3 miljoner kronor.

Sammanlagt har ombyggnaderna m. m.
for sparvigstrafiken i Goteborg beriknats
kosta 16,9 miljoner kronor och fér buss-
trafiken 4,1 miljoner kronor, eller samman-
lagt 21,0 miljoner kronor vid omliggning
till hogertrafik omkring ar 1959. Goteborgs
sparvigar har for sin del riknat med, att
en ev. omliaggning sker pa varen.

Malmé spdrvdgar

Ombyggnad av sparvagnar torde komma
att belopa sig till 3,2 miljoner kronor och
for bussarna 2,1 miljoner kronor, eller
sammanlagt 5,3 miljoner kronor.

De fasta anliaggningarna har beriknats
kosta 0,7 miljoner kronor for sparvigstra-
fiken och busstrafiken.

Ovriga kostnader ha beriknats till 0,3
miljoner kronor pa sparvigssidan och 0,3
miljoner kronor p& bussidan, eller tillsam-
mans 0,6 miljoner kronor.

De totala kostnaderna foér Malmé spar-
vigars del har beriknats till 4,2 miljoner
kronor for sparvigstrafiken och 2,4 miljo-
ner kronor fér busstrafiken, eller tillsam-
mans 6,6 miljoner kronor.




Norrkopings spdrvdgar

For Norrképings del beriknas sparvagns-
ombyggnaderna komma att kosta 2,6 mil-
joner kronor, fasta anliggningarna 0,2 mil-
joner kronor och évriga poster 0,3 miljoner
kronor eller sammanlagt 3,1 miljoner kro-
nor. For busstrafiken har sirskilda kost-
nadsberikningar icke verkstillts.

Hilsingborgs spdrvdgar

1 Hilsingborg har ombyggnad av spar-
vagnar beriknats till 1,6 miljoner kronor,
andring av fasta anlaggningar for sparvigs-
trafiken till 0,2 miljoner kronor samt ov-
riga kostnader 0,2 miljoner kronor. Samt-
liga kostnader beriknas till i runt tal 2,0
miljoner kronor i avseende pA sparvigs-
trafiken. For busstrafiken har inga kost-
nader redovisats.

Gdvle spdrvdgar

1 Géavle forutsittes endast forortsbanan
till Bomhus vara trafikerad med sparvag-
nar. Vagnarna pi denna linje dr koérbara 1
bada dndar och kriaver darfor sma kostna-
der vid en omliggning till hogertrafik.
Totala kostnaderna har foér denna trafik
uppskattats till 0,1 miljoner kronor. For
busstrafiken har sirskild kostnadsberik-
ning ej verkstillts.

I bilaga 5 har redovisats de hiar nimnda
kostnaderna for omliggning till hogertrafik
av sparvigstrafiken i landet, varvid upp-
delning skett pa vagnombyggnader, fasta
anliggningar resp. oOvriga kostnader. For
de tre storsta foretagen (Stockholm, Gote-
borg och Malmé) har darjamte angivits
totalkostnaderna, innefattande savil spar-
vigs- som bussdriften. Av sammanstill-
ningen framgar, att kostnaden fér dndring
av sparviagsforetagens vagnar och anligg-
ningar m.m. beriknats till 52,9 miljoner
kronor, vartill for de tre storsta foretagen
kommer Lkostnader av storleksordningen
25 miljoner kronor for deras bussdrift.

Aven om faktiska kostnadsberikningar
ligger till grund for den hir redovisade kost-
nadssammanstillningen maste kostnaderna
betraktas sasom endast ungefirliga. Bakom
berikningarna ligger bedomningar i manga
avseenden, som syftar relativt langt fram
i tiden och vars inboérdes samband inte
kunnat exakt klarliggas. De angivna vir-
dena pa kostnaderna vid en eventuell om-
liggning till hogertrafik méaste darfor be-
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traktas som ganska osikra. Beridkningarna
har ocksa hiinforts till den forutsatta tid-
punkten, varfér en eventuell dndring av
denna #dven paverkar kostnaderna. Hirtill
bor nimnas, att svarigheterna blir hogst
betydande for trafikféretagen att administ-
rera och genomféra en omliggning, vilket
sarskilt blir fallet i Stockholm med hinsyn
till trafikens storleksordning, det jamsides
l6pande arbetet med tunnelbanesystemets
firdigstillande och de helt allmint stora
svarigheterna att ombesorja trafiken under
nu radande trafikférhallanden.

Med hiinsyn till de manga osikerheter,
som hinfor sig till kostnadsberikningarna
bor en viss sikerhetsmarginal forutsittas
och salunda kostnaderna foér ombyggnader
vid landets sparviigsféretag avrundas till 55
miljoner kronor.

V. Ombyggnad av bussar

Direktor Tage Leijon har samman-
fattat utredningsresultatet i detta av-
snitt i sin PM daterad den 26 september
1953, som foljer i citat:

1939 ars hogertrafikkommitté hade bl. a.
i uppdrag att underséka om och i vad man
de avsevirda kostnaderna for bussarnas
omindring for hogertrafik kunde minskas
exempelvis dirigenom att en icke alltfor
kort tid finge forflyta frin statsmakternas
beslut och fram till ikrafttridandet av nya
bestimmelser for trafiken. I direktiven
framholls bl. a., att om denna tid gjordes
tillrickligt 1ang skulle bussbestandet i viss
utstrickning pa ett smidigare siatt an eljest
kunna anpassas for den nya trafikord-
ningen, dirigenom att ett relativt stort
antal bussar hunne forslitas under over-
gangstiden for att diarefter ersittas med for
hogertrafik konstruerade sidana, varjimte
vid sadan nyanskaffning, som ej kunde
uppskjutas under Overgingsperioden, de
nya fordonen kunde si konstrueras, att de
med minsta mdjliga dndringar vore lim-
pade dven for hogertrafik.

Med utgingspunkt harifridn ha upprepade
overliggningar med de stérre karosserifab-
rikanterna figt rum i syfte att till dagens
prislige fora fram den kostnadsberikning,
som redovisats i hogertrafikkommitténs
betinkande. Berikningarna ha inriktats pa
det bussbestand, som kan antagas forefint-
ligt inom landet vid tidpunkten foér om-
liggning av trafiken. Som arbetshypotes ha
kommitterade utgatt fran att principbeslut
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om overgang till hogertrafik kommer att
fattas senast vid varriksdagen 1954. Den
framtida tidpunkten fér 6vergang till ho-
gertrafik har efter ingdende studium av
fragekomplexet antagits tidigast bliva va-
ren eller sommaren 1958 och senast samma
tid 1959. I det utkast till produktions- och
ombyggnadsprogram, som redovisas i det
foljande, har som tidpunkt fér overgangen
angivits den 20 maj 1958.

En foérsta uppgift har varit att uppskatta
antalet bussar i trafik vid denna tidpunkt.
Enligt 1UI:s prognos i ”Svenskt Transport-
visende” beriknas antalet som bussar re-
gistrerade fordon vid slutet av ar 1960 upp-
ga till 11 000, varav dock ca 600 st. berik-
nas vara brandbilar, som ej behéva ombyg-
gas. Med ledning harav kan det egentliga
bussbestandet vid 6vergangen 1958/59 be-
riknas till 9 600 enheter.

Nagon statistik pa fordelningen av dessa
bussar pa stadsbussar och landsvigsbussar
— som i detta sammanhang ir av sirskilt
intresse — finns icke. Karosserifabrikerna
ha emellertid limnat uppgifter om till-
verkningen av bussar dren 1946—1952, var-
av framgar att % varit typiska stadsbussar
och % typiska landsviigsbussar, 1 619 stads-
bussar av 4 567 tillverkade. (Med stadsbuss,
avses buss, forsedd med mer in 1 st. enkel
dorr, varfor ocksa s. k. forortsbussar ingar
i stadsbussgruppen.) Det ir rimligt att an-
taga att i stort sett samma foérdelning av
bestandet av egentliga bussar kommer att
forefinnas den 20/5 1958. Saledes skulle i
riket vid denna tidpunkt finnas ca 3200
stadsbussar och ca 6 400 landsvdgsbussar.
I det foljande forutsittes sidlunda att 6k-
ningen av buss-antalet kommer att uppga
till i genomsnitt 350 bussar per Ar samt att
fordelningen av bussarna pa stads- och
landsvigsbussar blir 1:2 eller den relation,
som tillverkningen utvisat de senaste fem
aren.

Den andra uppgiften har varit att fran
karosserifabrikerna inférskaffa uppgifter
over ombyggnadskostnaderna for de olika
busstyper, som levererats under tiden 1946
—1952. Dessa uppgifter ha limnats enligt
bifogade frageformulir (bilaga 6), vilket
niira ansluter sig till den kostnadssamman-
stillning, som gjorts i hogertrafikutred-
ningens betinkande pa s. 47 och som ocksa
bifogas (bilaga 7). Samtliga kostnader hin-
fora sig till prisliget varen 1953 och iro
specificerade pa antal arbetstimmar, arbets-
kostnad och materialkostnader. Fran karos-

serifabrikerna ha sidana fullstindiga kost-
nadsspecifikationer jimte ritningar limnats
for 72 olika busstyper, som till ett antal
av 4 567 byggts under aren 1946—1952. Den
redovisade tillverkningen motsvarar mer
in 90 procent av den totala busstillverk-
ningen och far silunda anses viil represen-
tativ for hela busstillverkningen. I bifogad
bilaga (bilaga 8) redovisas i sammandrag
ombyggnadskostnaderna for dessa bussar.

Ombyggnadskostnaden uppgar i genom-
snitt till 5983 kronor eller i runt tal 6 000
kronor per buss och den totala kostnaden
for de redovisade bussarna till 27 326 233
kronor. Bussparken den 1/1 1953 kan (med
franriknande av brandbilar) antagas upp-
ga till 7600 enheter. Med tilligg av om-
byggnadskostnaden for ytterligare ca 3 000
bussar, tillverkade fére 1946 och vilka med
sikerhet dro mindre kostnadskrivande in
de modernare bussar, som i detalj kost-
nadsberiknats, skulle kostnaden for en om-
byggnad av alla inregistrerade bussar oav-
sett alder uppga till ca 45 miljoner kronor.
Hirtill bor emellertid anmirkas, att kost-
nader for flyttning av férarsite medtagits
endast i den man en siddan flyttning ar
absolut nédviindig pA grund av bussarnas
konstruktion. Icke heller ha medtagits

kostnader for nodvindiga transporter till

och fran verkstider och de ckade admini-
strationskostnader, som ombyggnaden skul-
le fororsaka trafikforetagen.

Det ir av visst intresse att jimfoéra dessa
siffror med motsvarande siffror, redovisade
av hogertrafikutredningen.

Ombyggnadskostnaden foér den di befint-
liga bussparken om 4929 bussar beriknades
till i runt tal 11 miljoner kronor eller i
genomsnitt 2232 kronor per buss mot 6000
kronor per buss i dagens prislige. For
typiska stadsbussar beriiknade Stockholms
sparvigar ombyggnadskostnaden till belopp
varierande mellan 4000 och 6000 kronor.
For stadsbussar, byggda efter 1946, berik-
nas nu kostnaden variera mellan 6 000 och
25000 kronor. A andra sidan utgoér antalet
frambyggda bussar (som vid ombyggnad
kriver flyttning av forarplatsen och si-
lunda ar mest kostnadskrivande) tillver-
kade 1946—52 endast 245 st. Denna busstyp
forvintas dock fa allt stérre andel av
bussbestandet i framtiden. Hur ombygg-
nadskostnaden varierar for olika busstyper
tillverkade efter 1946 framgar av nedan-
stdende tabla:

Den tredje uppgiften har varit att med




Kostnad for ombyggnad av buss vid évergang till hogertrafik uppdelad
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ledning av dessa kostnader berikna om-
byggnadsbehovet och ombyggnadskostnaden
for den busspark, som finnes vid en om-
liggning till hoégertrafik 1958/59. Det har
dirvid varit nédvindigt att diskutera de
former, under vilka en omliggning till
lagsta kostnader skulle kunna tinkas ge-
nomford. Av avgorande betydelse i detta
sammanhang Ar uppenbarligen att soéka
fordela ombyggnadsarbetet Over en viss
period sa att vid varje tillfille ett till-
rickligt minimiantal bussar star till for-
fogande for avveckling av trafiken och att
dartill sa langt mojligt undvika stérningar
av den normala buss- och karosseriproduk-
tionen. Som slutresultat av dessa diskussio-
ner framligges i bifogad bilaga (bilaga 9)
ett utkast till genomférandet av denna del
av omliggningen. Utkastet tjdinar tva syf-
ten, nimligen dels att askadliggora de pro-
blem pa produktions- och trafiksidan, som
iro forbundna med omliggningen, dels att
utgoéra grundval foér en kostnadsberikning
i ett av de manga tinkbara alternativ
till genomférande, som foreligga. Foljande
forutsattningar ma sirskilt poingteras. Da
trafiken i de storre stiderna med nodvin-
dighet maste kunna ske med bussar, dir
passagerarna fére omliggningen stiger pa
och av till vinster om fordonet och efter
omliggningen till hoger har forutsatts att
stadsbussarna fa prioritet i tillverknings-
och ombyggnadsprogrammet.

Utover trafiksikerhetsskil tala kostnads-
skil for ett siddant arrangemang. Stads-
bussarna kosta i genomsnitt 3 ganger mer
i ombyggnad in landsvigsbussar. Tillska-
pandet av en buffert, for hogertrafik bygg-
da stadsbussar, som insittas i trafik efter
overgangen, betyder visentliga kostnads-
besparingar och minskar trycket pa verk-
stidernas kapacitet vid en tidpunkt da
denna bist behovs for ombyggnadsarbetet.
I utkastet har riknats med att 1000 nya
bussar tillverkas per ar fran och med 1/7

1954 och att hela tillverkningen ett ar fore
omliggningen reserveras for stadsbussar
helt byggda for hogertrafik, som insittas i
trafik omliggningsdagen. Denna tillverk-
ning stoppas nigra manader tidigare och
kapaciteten utnyttjas fér ombyggnad av
stadsbussar (500 st) tillverkade fore 1954.
Bussar tillverkade efter 1 juli 1954 och som
ej inga i ovannidmnda buffert, forutsittas
till huvudsaklig del redan vid tillverk-
ningen sa anordnade, att dorrar pa hoger
sida kunna upptagas utan storre svarighet.
Redan nu finnas bussar i utlandstrafik,
som pa nagra timmar kunna omindras for
hogertrafik vid passerandet av utlindsk
grinsstation. For stadsbussar dro svarig-
heterna storre. Detta giilller sirskilt fram-
byggda bussar av bulldoggtyp. Under tiden
1/7 1954—1/3 1957 skulle huvudsakligen
endast tillverkas bussar, anordnade for
mer eller mindre snabb évergang till hoger-
trafik.

Under dessa forutsittningar synes hela
stadsbussbestandet kunna vara byggt och
ombyggt for hogertrafik hosten 1958 vid en
omliggning varen 1958 resp. hosten 1959
vid omliggning till varen 1959. Direfter
kunna ca 900 dldre stadsbussar, som delvis
tjinstgjort som ersittning fér bussar under
ombyggnad, utrangeras. En viss del av
dessa ildre bussar ha provisoriskt omind-
rats till hogertrafik for att kunna ersitta
moderna fordon under ombyggnadstiden.

Denna prioritet for stadsbussarna fér
som konsekvens att landsvigsbussarna un-
der en kortare overgangsperiod fa anvindas
i hogertrafik, ehuru av- och pastigning
maste ske pa vinster sida av bussen. En
sadan anordning kriver en sirskild trafik-
regel, som férbjuder omkoérning av stilla-
staende buss i trafik. Dessa bussar forut-
sittas komma att forses med stora var-
ningsmirken av samma karaktir, som skol-
bussarna i USA. Aven dir dr som bekant
varje omkorning av en stillastidende skol-
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buss absolut foérbjuden, ett férbud som
strikt efterleves av alla motorfordonsférare.

Efter 1 juli 1954 beriknas 2000 lands-
vigsbussar tillverkade av typer liknande
dem som nu anviindas i utlandstrafik, och
som litt kunna omindras till hogertrafik.
Dessa bora féretridesvis anvindas inom
omraden med tit trafik. Under ca tva och
en halv méanad fére omliggningen beriknas
dessutom ca 1000 landsvigsbussar kunna
provisoriskt omindras visentligen vid
andra verkstider in karosseriverkstider.
Ombyggnaden av ildre fordon och en viss
nybyggnad efter en omliggning varen 1958
beriknas slutférd hosten 1959, da ca 1200
Overariga fordon kunna utrangeras.

En berikning av kostnaderna efter detta
skissartade program ger med tillimpning
av ovan redovisat material det resultat,
som framgar av bilaga 10.

Den sammanlagda ombyggnadskostnaden
beriknas under angivna férutsittningar och
med en ombyggnadsreserv av 1000 ildre
bussar, som provisoriskt idndras till héger-
trafik, uppga till ca 56 miljoner kronor.

Hartill bér emellertid ldggas transport-
och administrationskostnader, vilka vid en
successiv overgang till hogertrafik torde bli
ligre 4n om &vergingstiden gores mycket
kort. Det synes befogat att rikna med att
hogst halva bussbestindet blir féremal for
lingre transporter som direkt f6ljd av om-
liggningen till hégertrafik.

Vidare tillkommer kostnader for indring
av fasta anldggningar, av hogertrafikutred-
ningen upptagna till ett belopp av 226 000
kronor i di raddande penningvirde. Denna
kostnadspost fir nu anses uppgé till rela-
tivt betydande belopp.

Som tidigare framhallits bygger den
gjorda utredningen pA det antagandet, att
relationen mellan stadsbussar och lands-
vigsbussar férblir densamma som under
tiden 1946—1952 och att dirtill byggnatio-
nen av frambyggda bussar visentligen sker
inom ramen foér den buffert av bussar
byggda for hogertrafik, som foreslagits.

Efter overliggningar med representanter
for Svenska Lokaltrafikféreningen och med
utgangspunkt fran utredningar inom Stock-
holms sparviigar kan emellertid ifragasittas
om icke i praktiken betydande avvikelser
maste ske frin dessa angivna forutsatt-
ningar, varvid givetvis kostnaderna komma
att 6ka. Man har att rikna med att Gver-
gang till enmansdrift och mera komplice-
rade busstyper i rationaliseringssyfte ej

girna kan bromsas av ett beslut om &ver-
gang till hogertrafik.

Sedan hinsyn tagits till dessa mer eller
mindre svarbedombara faktorer har man
funnit sig bora berikna den totala kost-
naden for overgang till hogertrafik i vad
avser busstrafiken till i runt tal 75 miljo-
ner kronor.

VI. Utéver ovan under III-V behandlade kost-

nader tillkommer féljande:

1. Kostnader fér dtgdrder mot ékad
olycksfallsrisk vid évergdng
till hégertrafik

I 1939 ars hogertrafikkommittés be-
tinkande ges en utforlig redogorelse
betraffande — for att félja den sir-
skilda utredningsmannens indelnings-
grund — atgirder i samband med om-
liggningens kungérande, atgirder till
skydd mot ”aterfall” i viénstertrafik
samt trafikanternas omskolning. I be-
tinkandet redovisas vidare erfarenheter
frin andra ldnder, som o6vergatt fran
vinster- till hogertrafik.

Det kan hiar tilliggas att Argentina
overgick till hogertrafik i juni 1945.
Omlédggningens planering samt erfaren-
heterna av densamma har utforligt
redovisats i en av den argentinska
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen sam-
manstilld dossier, som stillts till kom-
mitténs forfogande. Ur styrelsens slut-
rapport citeras foljande avsnitt i 6ver-
sittning:

”Man kan salunda, utan risk att 6ver-
driva, fastsla, att den preventiva propa-
ganda-kampanjen pa ett tillfredsstil-
lande satt natt sitt syfte, eftersom det
i samband med omliggningen icke
noterats nagon o6kning av olyckornas
antal utéver vad som trafiken férorsa-
kar under normala férhallanden.”

Med hinsyn till den grundlighet som
utmérker 1939 ars hégertrafikkommit-
tés utredning betriffande Atgirdernas
karaktir och omfattning samt da de
rekommendationer, vari utredningen




utmynnar, i stort sett alltjaimt synes
giltiga, har kommittén icke ansett det
pakallat att nu foretaga en grundligare
omprovning av hithérande fragor.

Vid faststillandet av en preliminir
kostnadssiffra har kommittén, med hin-
syn till penningvirdets fall och 6vriga
fordyrande omstdndigheter, funnit det
motiverat att hoja 1939 éars siffra,
400 000 kronor, till 1500 000 kronor.

2. Kostnader fér administrering av med
en omldggning till hégertrafik samman-
hdngande fragor

Utover i tidigare avsnitt berdrda
kostnader, som helt eller delvis ar att
hinféra till denna rubrik, torde det
vara motiverat att rdkna med ytterligare
administrationskostnader pa uppskatt-
ningsvis 1 500 000 kronor.

VII. Sammanstillning av de olika kostnads-

grupperna

Med utgingspunkt fran vad ovan

framhallits under avsnitten III—VI
skulle kostnaderna for de olika atgir-
derna fordela sig som foljer:

Miljoner

Landsbygdens vigar
Stidernas gator och vigar
Sparvigstrafiken
Busstrafiken

Atgirder mot olycksrisk
Administration

Summa 149,0

Som synes oOverensstimmer denna
summa i stort sett med den forsta over-
slagsberikningens 150 miljoner kronor.
Beridkningen har sjilvfallet mast byggas
pa vissa forutsdttningar om den fram-
tida utvecklingen. Totalkostnaden, 150
miljoner kronor, bor silunda ses och
bedémas mot bakgrunden av i det fore-
giende redovisade premisser, vilka i
stort sett kunna sammanfattas pa fol-
jande sitt:
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1. Planeringsarbetet inom transport-
viisendet kan redan under 1954 inriktas
pa omliaggningen.

2. Overgang till hogertrafik sker tidi-
gast 1958 och senast 1959 och anpassas
i tiden sd att den sammanfaller med
fardigstillandet av den genomgiende
tunnelbanan i Stockholm.

3. Utvecklingen av bussbestindet har
antagits folja den prognos, som gjorts
av Industriens Utredningsinstitut i bo-
ken ”Svenskt Transportvisende”. For
lokaltrafiken ha lokaltrafikforetagens
och Svenska Lokaltrafikféreningens
prognoser betriiffande fordonsantal och
fordelning av trafiken pa bussar och
sparvagnar varit utslagsgivande.

Direst mera betydande avvikelser
fran ovan angivna forutsittningar kom-
ma att intriffa, medfora dessa korrige-
ringar av kostnadskalkylen. Overging
till hogertrafik resp. principbeslut om
overgang fattat vid en senare tidpunkt
in som forutsatts, kommer sannolikt
att sprangvis 6ka kostnaderna. En ut-
veckling som mera visentligt avviker
frAin prognosen for fordonsbestdndet
exempelvis en forskjutning fran kollek-
tiv till individuell persontrafik kan &
andra sidan medféra en sdnkning av
kostnaderna.

Den pi angivna forutsittningar be-
riknade kostnaden p& i runt tal 150
miljoner kronor far emellertid anses vil
angiva storleksordningen av de med
omliggningen foérbundna kostnaderna.

Vid successivt genomférande under
en femdrsperiod av &tgiarder i samband
med en omliggning, skulle denna for
statsverket innebira en arlig utgift av
i genomsnitt ca 30 miljoner kronor, med
tyngdpunkten pa de senare &ren av fem-
arsperioden.

Denna arliga utgift kan lampligen
stillas i relation till de totala kostna-
derna fér vigtransportvisendet, som
1950 uppgick till 2,3 miljarder kronor.
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Enbart utgifterna for vig- och gatu-
niitet uppgick under ar 1952 enligt na-
tionalbudgeten till 680 miljoner kronor.

Det har fallit utanféor kommitténs
uppdrag att i siffror s6ka uppskatta de
fordelar, som skulle vara foérbundna
med en o6vergang till hogertrafik, inte
endast ur trafiksikerhetssynpunkt utan
dven med hidnsyn till Sveriges still-
ning i den internationella trafikgemen-
skapen. Betriffande trafiksikerhetsfra-
gan ma hir endast anforas, att foraren
i en vinsterstyrd bil sidllan har méjlig-
het o6verblicka den stricka, som er-
fordras for omkérning, utan att fora
fordonet at sidan mot métande fordons
korfil. Foraren i en hdgerstyrd bil har
didremot oftast mer dn dubbelt sd 1ing
siktstracka till sitt forfogande och
manga ganger tillriicklig éverblick utan
sidomanéver (jfr skiss, bilaga 11). Hans
kérning blir darfér mera jimn, lugnare
och sikrare. Om fordon i vinstertrafik
ar hoégerstyrda (och vice versa) leder
detta sidlunda till en smidigare trafik,
vilket inverkar gynnsamt pa& vigens
trafiksikerhet och trafikkapacitet. —
Vad vidare det internationella trafik-
utbytet betréffar skall endast nimnas,
att (enl. K. Generaltullstyrelsens statis-
tiska avd.) under ar 1952 icke mindre
dan ca 864000 motorfordon (varav
452 000 svenska och 412 000 utlindska)
passerade de storre grénstullstatio-
nerna.

Enligt av NTF gjorda berikningar
kunde kostnaderna i samband med tra-
fikolycksfall under 1952 uppskattas till
ca 300 miljoner kronor. Bl. a. med hiin-
syn till vad som ovan framhallits torde
man kunna utgé ifran att en omliggning

Stockholm den 25 september 1953.

Nils Ahlgren

Tage Leijon

Hugo Bjérck
Bertil Liljequist

till hogertrafik pa lang sikt skulle med-
fora en minskning av antalet trafikolyc-
kor samt dirav foljande kostnader. Om
denna kostnadsminskning forsiktigtvis
icke uppskattas till mer #n 2 procent
skulle redan detta innebira en till 6
miljoner kronor uppgiende reducering,
dvs. samma belopp som den arliga rin-
tekostnaden for de 150 miljoner kronor,
vartill kostnaderna fér en omliggning
uppskattas. Det bor emellertid i detta
sammanhang framhéllas att nimnda
minskning av kostnaderna fér olycks-
fall endast ar en av de fordelar, som
kan pariknas genom en Overging till
hogertrafik.

VIIL. Tidpunkten for dvergangen

Kommittén har under utredningens
ging funnit att 6vergdngen till hoger-
trafik ldmpligen bor ske nigot av aren
1958/59. Det har dock, som framgar
av vad ovan anforts, visat sig att ett
flertal, delvis divergerande synpunkter
gor sig gillande vid faststillandet av en
mera exakt tidpunkt.

Med storsta bestaimdhet kan dock
fastslas att med overgingen férenade
kostnader hastigt stegras, si linge oviss-
het rader betriaffande fragan, huruvida
hogertrafik 6ver huvud kommer att in-
foras under de nirmaste &ren. Kom-
mittén vill darfor dnnu en gng under-
stryka vikten av att ett principbeslut
hirom fattas snarast mojligt. Forst nir
ett sddant positivt beslut foreligger, kan
lampligen ett definitivt beslut fattas be-
triaffande lampligt datum f6r reformens
genomférande. Med overlamnandet av
denna utredning anser sig kommittén
ha slutfort sitt uppdrag.

Sten Hagardt

Stig Samuelson




BILAGA 2

Historik over den svenska officiella statistiken

over vigtrafikolyckor

Utarbetad inom Statens Trafiksikerhetsrad

Initiativet till en fortlopande utforlig
riksstatistik over viagtrafikolyckor togs
den 17 juni 1931 av Centralférbundet
for nykterhetsundervisning med en
framstiallning till Kungl. Maj:t om ut-
redning “huruledes for vart land matte
kunna anordnas en fortlopande stati-
stik 6ver samtliga trafikolyckor, inne-
birande jamvidl en sorgfillig utforsk-
ning av olycksfallens orsaker med be-
horigt beaktande av alkoholens roll
darvidlag”.

Helt utan riksstatistiska uppgifter om
vagtrafikolyckor var man icke vid tiden
for nyssnamnda framstiallning. Salunda
ingingo i Statistiska centralbyrins be-
rattelse Dodsorsaker uppgifter om anta-
let under varje ar av automobil- eller
motorcykelolycka eller “akdons stjélp-
ning och 6verkérning” orsakade dods-
fall. Vidare inneholl Medicinalstyrelsens
arliga berittelse Allmén hélso- och sjuk-
vard uppgifter om antalet & lasarett och
sjukstugor behandlade trafikolycksfall
med fordelning efter tillkomsten samt
skadans natur och paféljd.

Centralférbundets framstiallning re-
mitterades till en borjan till Statistiska
centralbyrdn som i utlitande den 16
november 1932 forklarade sig finna
onskvirt, att den ifrigasatta statistiken
komme till stdnd, och som med grann-
landernas statistik som forebild upp-
drog vissa riktlinjer for den férstnimn-
da statistiken.

9

I skrivelse den 20 februari 1932 hem-
hemstillde Ivar Vennerstrom m. fl., att
Kungl. Maj:t métte anbefalla vederbo-
rande polismyndigheter i riket att vid
alla utredningar rérande trafikolyckor
med automobiler & gator och vigar dels
samtidigt inrikta undersokningen pé
huruvida och i vad man viagbelaggning-
ens beskaffenhet kunde ha vallat eller
medverkat till olyckshidndelsen, dels,
om si visade sig vara fallet, avge rap-
port i bemilda hiénseende till Vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen for att av den-
na myndighet vidare bearbetas.

Over denna framstdllning utliat sig
efter remiss Viag- och vattenbyggnads-
styrelsen den 14 januari 1933, varvid
styrelsen aberopade och forklarade sig
for egen del instimma i Statistiska cen-
tralbyrans férenimnda utlatande den
16 november 1932.

Utlatande 6ver bada de hir férut om-
formilda underdiniga framstéllningar-
na inhiimtades fran Socialstyrelsen, som
i skrivelse till Konungen den 10 oktober
1933 — under aberopande av den otill-
fredsstillande beskaffenheten av ddmera
forefintliga data rérande trafikolyckor
och den betydelse en fullstindig och in-
giende statistik & detta omrade maste
tillmitas ur trafiktekniska, medicinska,
forsikringstekniska, ekonomiska och
sociala synpunkter — anslét sig till Sta-
tistiska centralbyrins uppfattning om
onskvirdheten av att en tillfredsstillan-
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de riksstatistik 6ver trafikolyckor sna-
rast mojligt bragtes till stdnd i vart land.

En forutsattning for att statistiken
skulle bliva av pataglig betydelse vore,
enligt Socialstyrelsen, att densamma
icke blott fyllde de ansprak, som ur
mera teoretisk synpunkt kunde stillas
pa en god statistik utan dven direkt in-
riktades pa tillgodoseendet av praktiska
kunskapsbehov bland automobil- och
viagvisendets olika intressentgrupper.
Med hansyn hartill ville styrelsen
understryka vad Statistiska central-
byran framhallit, namligen att utfor-
mande av en fullstindig plan foér den
ifrigavarande statistiken méaste ske
under samverkan med sakkunniga myn-
digheter och personer inom olika darav
berérda omréden. Styrelsen ansléte sig
i huvudsak till de av Statistiska central-
byran uppdragna riktlinjerna for stati-
stiken. Sirskild uppméirksamhet borde
dgnas at utforskningen av trafikolyckor-
nas orsaker och bl. a. alkoholfértéring-

ens roll dirvidlag. Den praktiska bety-
delsen av statistiken bleve i visentlig
man beroende av att huvudresultaten
av densamma i limplig form kunde

skyndsamt bringas till intresserades
kannedom.

Svenska motorklubben och Motor-
méannens riksférbund uttalade i en
framstéillning den 7 april 1934, vilken
av Kungl. Maj:t provades i samband
med forenimnda framstdllningar och
utldtanden, att en allmin systematisk
statistik 6ver motortrafikolyckorna och
deras orsaker vore oundginglig som
grund for ett effektivt reform- och
propagandaarbete p& vigtrafikens om-
rade. Det vore nédvindigt att f4 en klar
bild 6ver olycksorsakerna samt huru
dessa, i procent riknat, fordelade sig
pé totala antalet olyckor. Vidare borde
en statistisk undersékning visa, huru
ansvaret drabbade olika grupper av
trafikanter. I det allménna medvetandet

hade namligen dittills inprintats, att
motorforarna bure skulden till det stora
flertalet av alla trafikolyckor, vilket
emellertid formodades icke vara fallet.

I Kungl. brev den 13 april 1934 till
Statistiska centralbyridn anbefalldes
ambetsverket att, efter samrdd med
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, Riks-
forsakringsanstalten, Forsikringsinspek-
tionen samt Overstathallarimbetet dven-
som, i den man si erfordrades, med
lansstyrelser och ovriga vederborande,
utarbeta och till Kungl. Maj:t inkomma
med forslag till atgarder for aviga-
bringande forsoksvis for en tidsperiod
av tolv manader, med boérjan vid forsta
lampliga tidpunkt, av en statistik Over
olyckor vid trafik med motorfordon,
huvudsakligen grundad pa uppgifter
fran vederbdérande polismyndigheter,
avseende de forhallanden som angivits
i centralbyrans ovannidmnda utlatande
den 16 november 1932.

Med anledning av vad salunda anbe-
fallts uppgjordes till en borjan ett preli-
minart forslag till uppgiftsformulir,
som granskades av representanter for
nyssnamnda myndigheter. Represen-
tanterna for lidnsstyrelsen i Stockholms
lin hade i sin ordning inhidmtat utta-
landen fran styrelsen for landsfiskals-
foreningen i ldnet, Medicinalstyrelsen,
Automobilklubben samt Svenska motor-
klubben och Motorméannens riksfor-
bund. Forsakringsinspektionen hade in-
fordrat yttrande fran Foreningen for
gemensamt lagenligt trafikforsidkrings-
ansvar. Statistiska Centralbyran over-
lamnade med skrivelse den13november
1934 till Kungl. Maj:t forslag till kun-
gorelse angdende statistiska uppgifter
om olyckor vid trafik med motorfor-
don, som intridffat under kalenderaret
1935, avensom forslag till formular till
dylika uppgifter.

Sedan utldtande i &drendet den 21
november 1934 avgivits av Vig- och




vattenbyggnadsstyrelsen, utfirdades den
30 i samma manad kungorelse (nr 579)
angiende statistiska uppgifter om olyc-
kor vid trafik med motorfordon under
ar 1935. Genom beslut sistnimnda dag
faststillde Kungl. Maj:t formular till
blankett som i kungérelsen omférmail-
des. Kungl. Maj:t anbefallde central-
byran att med stéd av den erfarenhet
som vunnes av denna statistik samt
efter samrad med Viag- och vattenbygg-
nadsstyrelsen, Riksforsikringsanstalten,
Forsidkringsinspektionen samt Overstat-
hallarimbetet #vensom, i den mén si
erfordrades, med lansstyrelser och 6v-
riga vederbérande till Kungl. Maj:t in-
komma med utredning och foérslag i
friga om fortsatt statistik av ifrdga-
varande slag for tiden efter 1935 ars
utgang.

Till efterkommande hidrav avgav cen-
tralbyran, efter foreskrivet samrad, i
skrivelse den 1 november 1935 yttrande
och forslag i drendet. Enligt detta for-
slag skulle statistik 6ver olyckor vid
trafik med motorfordon anordnas jim-
vil for tiden efter 1935 ars utgdng i
huvudsaklig 6verensstimmelse med den
plan som gillt for 1935 ars statistik.
Betriffande uppgiftsformularets avfatt-
ning foéreslogos vissa #ndringar och
kompletteringar i anslutning till 6nske-
mal framstillda av vigtrafikinspektéren
i Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen.
Den 13 december 1935 utfardade Kungl.
Maj:t kungorelse (nr 602) angdende
statistiska uppgifter om olyckor vid
trafik med motorfordon, varjimte
Kungl. Maj:t samma dag i brev till Sta-
tistiska centralbyran faststillde formu-
lar till blankett, som i ndmnda kun-
gorelse omformildes.

Med skrivelse till Kommunikations-
departementet den 20 december 1937
overlimnade Utrikesdepartementet for
kinnedom och den atgird som fér Kom-
munikationsdepartementets del kunde
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ifrdgakomma, i avskrift en den 6 decem-
ber 1937 dagtecknad skrivelse, vari ge-
neralsekreteraren i Nationernas for-
bund i enlighet med foérbundets beslut
den 16 september 1937 hemstillt, att
svenska regeringen matte i den méan si
vore mojligt anordna statistiken réran-
de olyckor i vigtrafiken i enlighet med
de rekommendationer och formulir,
som innefattades i ett den 28 maj 1937
dagtecknat betinkande, utarbetat av en
utav foérbundets riddgivande och tek-
niska kommission fér samfirdsel- och
transitfragor tillsatt sarskild kommitté.
Vidare overlimnade Svenska kommu-
naltekniska foreningen med skrivelse
till Kungl. Maj:t den 1 juli 1938 bland
annat ett forslag till indrad uppstall-
ning av den svenska trafikolycksfalls-
statistiken, vilket avgivits av en utav
foéreningen tillsatt kommitté, samt hem-
stiallde, att forslaget matte vinna beak-
tande vid den #ndring av trafikolycks-
fallsstatistiken, som féormodades komma
att ske i anledning av Nationernas for-
bunds framstillning. Utlitanden avga-
vos Over Nationernas forbunds hem-
stillan av Statistiska centralbyrdn den
4 november 1938 samt 6ver kommunal-
tekniska foreningens framstillning av
Statistiska centralbyran likaledes den
4 november 1938 och av Vig- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen den 1 april 1939.

Forslag till formuldr for uppgift om
viagtrafikolycka framlades dven av dé-
mera sekreteraren A. D. H. (Lode) Wi-
strand, at vilken Statsridet och chefen
for Kommunikationsdepartementet ge-
nom beslut den 4 mars 1939 uppdragit
att inom departementet bitrida med
fortsatt utredning rorande trafikolyckor-
nas orsaker. Detta forslag delgavs under
hand cheferna foér Statistiska central-
byran samt Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen. For nirmare kinnedom om
Wistrands instillning till fradgan om sta-
tistiken over vigtrafikolyckor hinvisas
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till hans Principbetinkande i trafik-
sikerhetsfragan (SOU1940:33) samt till
Statistiska centralbyrins utlitande den
13 mars 1941 6ver samma betiinkande
i hithérande delar.

Kungl. Maj:t utfirdade den 21 april
1939 kungorelse (nr 144) angiende sta-
tistiska uppgifter om viigtrafikolyckor
samt faststillde i brev samma dag till
statistiska centralbyran nytt formulir
for uppgift om siddan olycka med till-
horande anvisningar. Genom 1939 &rs
kungorelse, som tridde i kraft den 6
maj 1939, upphivdes férenidmnda kun-
gorelse av ar 1935 utom sdvitt anginge
motortrafikolyckor, som intriffat fére
utgdngen av ar 1938. Uppgifter enligt
1939 ars kungérelse skulle limnas jim-
vil angdende vigtrafikolyckor, som in-
triffat under den vid kungorelsens
ikrafttridande foérflutna delen av A&r
1939, dven om uppgift dirom redan
limnats enligt 1935 ars kungoérelse.

Vid den omliggning av statistiken

som silunda dgde rum ar 1939 har hin-
syn i stor utstrickning tagits till de
onskeméal som framstéllts av den fore-
nimnda utredningsmannen Wistrand.

Omliggningen innebdr i stort sett
féljande.

Statistiken omfattar ej blott, sisom
forut var fallet, motortrafikolyckor
utan vigtrafikolyckor av alla slag. Sa-
som statistiska enheter riknades forut
endast intréffade olyckor och vid olyc-
kor skadade personer. Genom 1939 ars
omliggning utstricktes den till att om-
fatta jamvil de i olyckorna delaktiga
trafikelementen samt de vid olyckorna

skadade fordonen. & andra sidan har

uppgiftsskyldigheten inskrinkts dir-
igenom att polisen icke lidngre skall
direkt uttala sig om olyckornas orsaker.

Alltifrdn den ifradgavarande statisti-
kens tillkomst har den omhiinderhafts
av Statistiska centralbyran, som offent-
liggor resultaten dels kvartalsvis i kort-
fattade, prelimindra tabeller och dels
arsvis i utférliga berittelser. Kvartals-
statistiken har publicerats foér tiden
t.o.m. ar 1949 i Post- och inrikes tid-
ningar, aren 1950—1951 i Sociala med-
delanden samt publiceras direfter i
Statistiska centralbyrdns publikation
Statistisk Tidskrift.

Ar 1944 paborjades med stod av na-
digt bemyndigande den 10 december
1943 inom Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen viss bearbetning av det fore-
nimnda primidrmaterialet, huvudsak-
ligen i vad det avser landsbygdens all-
ménna vigar under tiden fran och med
ar 1939. Denna bearbetning, som ir av-
sedd att allt framgent bedrivas vid si-
dan av den at Statistiska centralbyran
uppdragna sifferméssiga statistiken, gar
ut pa att &stadkomma grafiska fram-
stallningar, i form av kartogram, over
olycksfrekvensen for olika viagstriackor
tillika med sammanfattande redogorel-
ser, & sarskilda till de olika kartogram-
men fogade registerkort, for de &
respektive kartogram markerade olyc-
korna. Syftet hdrmed é&ar att for Vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen med un-
derlydande lokalforvaltningar under-
latta provningen av vilka vigtekniska
anordningar som erfordras for att
trygga trafiksikerheten.




BILAGA 3

Utldndsk statistik 6ver vagtrafikolyckor

Utarbetad inom Statens Trafiksdikerhetsrdd

Uppgiftslimnare. Primarmaterialet till
statistiken Over vigtrafikolyckor hir-
ror regelmissigt fran polisen (Jugo-
slavien: den federativa republikens ve-
derbérande regionala myndigheter;
Luxemburg: végtrafikpolisen; Neder-
linderna: polisen och ”Waterstaat”;
Tjeckoslovakien: nationella sikerhets-
polisens stationer). I Amerikas Forenta
Stater ges i enlighet med foreskrifter i
den stat, dir olyckan édgt rum, uppgifter
av foérarna av de fordon, som varit in-
blandade i olyckan. Skriftliga rapporter
limnas #dven av polistjdnstemin. I nagra
delstater ha garagen alagts att rappor-
tera alla skadade fordon som forts till
dem. Statistiken 6ver vigtrafikolyckor
i Grekland avser endast staden Atén
och ombesérjes av denna stads trafik-
kontrollmyndighet (under polisprefek-
turen).

Statistikforare. Sasom sddana fungera
de centrala statliga statistikverken i
Belgien, Danmark, Luxemburg, Neder-
linderna (dessutom Waterstaat for sta-
tens vigar, nagra Waterstaatmyndig-
heter for landsortsvigar samt kommu-
nala polismyndigheter), Norge, Schweiz,
Tjeckoslovakien och Tyskland (den fe-
derativa statistiska byran, lidndernas
statistiska byrier och dessutom polis-
myndigheterna i den Regierungsbezir-
ken) ; polismyndigheten i Irland, Neder-
linderna (se ovan), Turkiet och Tysk-
land (se ovan); regeringsdepartement
i Finland (socialministeriet), Frankri-

ke (ministeriet for allmidnna arbeten,
transport och turisttrafik) och England
(transportministeriet); “vederbérande
territoriella myndighet” i Jugoslavien;
och trafikkontrollmyndigheten i Grek-
land (se ovan). I Amerikas Forenta Sta-
ter ombesorjes statistiken av de olika
staterna och #dven stiader fora statistik
over viagtrafikolyckor.

Begreppet vdgtrafikolycka. Definitio-
nerna, dir sidana 6verhuvud taget pre-
ciserats, dro vixlande. — I Amerikas
Forenta Stater, vars statistik endast om-
fattar olyckor med motorfordon, har
The Federal Security Agency publicerat
en av the National Conference on Uni-
form Traffic Accident Statistics utarbe-
tad samling definitioner med titeln
Uniform Definitions of Motor Vehicle
Accidents. Begreppet motorfordons-
olycka definieras hir sdsom varje olyc-
ka i vilken motorfordon i rorelse varit
delaktigt och vilken haft dodlig utging
eller medfort annan personskada eller
egendomsskada.

I Belgien riknas varje olycka i vilken
vagtrafikant varit inblandad.

Den danska statistiken upptager alla
olyckor pa vilka rapportformulirets in-
nehall kan tillimpas. Vad detta niirmare
bestimt innebér, framgér av arspublika-
tionen Faerdselsuheld, i vilken anfores
foljande betriffande statistikens om-
fattning. ”D4 trafikolycksfallsstatistiken
uteslutande bygger pa polisens mate-
rial, ir olycka som icke varit foremal
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for polisundersékning ej med i redo-
gorelsen. For 6vrigt dr redogoérelsen be-
griansad till att omfatta endast sadana
hindelser, som medfort skada 4 person
eller egendom och som igt rum pa gata,
viig eller plats som dr 6ppen for allmin
samféirdsel, varvid ytterligare forutsiit-
tes, att dessa hindelser statt i forbin-
delse med det trafikala utnyttjandet av
dessa omraden. Med hiinsyn hiirtill falla
bl a. jarnvigsolyckor (bortsett fran viig-
korsningsolyckor och liknande), olyc-
kor vid p&- och avlastning av fordon,
vid fall fran byggnader, stillningar
m. m. samt olyckor, som &gt rum pa
gardar, ute i marker, i garage etc., utan-
for redogorelsen.”

Englands statistik avser endast olyc-
kor med dodlig utgidng eller med annan
personskada till féljd.

Den finska statistiken riknar med
alla vigtrafikolyckor, som kommit till
polisens kdnnedom.

I Frankrike omfattar statistiken en-
dast olyckor, som medfért personskada.

Greklands (Aténs) statistik synes om-
fatta alla slag av trafikolyckor som haft
dodlig utgdng eller medfort annan per-
sonskada eller egendomsskada.

Irland har ingen strikt definition,
men obetydliga hindelser som haft till
foljd endast ringa egendomsskada med-
riaknas ej.

Fran Jugoslavien har uppgivits att
definitioner ha angivits pa formuliren
for priméaruppgifterna, men sddana for-
mulidr ha ej bifogats. -

Luxemburg hénvisar ocksd till upp-
giftsformulédret, som synes ge vid han-
den, att alla till polisens kinnedom
komna olyckor, som haft dédlig utgdng
eller medfért annan personskada eller
egendomsskada, skola medriknas.

Nederlianderna har féljande defini-
tion: olycka pa allmidn vig, som haft
dodlig utgang eller medfort annan per-
sonskada eller egendomsskada, vare sig

den orsakats av missgrepp av fordons-
férare eller fotgangare eller fel pa viigen
eller pa fordon.

Norge medriknar alla trafikolyckor,
vid vilka personer dédats eller blivit
allvarligt eller lindrigt skadade, vidare
olyckor med egendomsskada uppgiende
till minst 100 kronors virde samt olyc-
kor som medfort att fordonet ej kan
fortsitta for egen maskin.

Schweiz riknar med alla olyckor pa
allménna végar och platser etc. som éro
upplatna for trafik, vid vilka fordon
medverkat och som medfért person-
eller egendomsskada.

Tjeckoslovakien har icke nagon form-
lig definition men medtager i statistiken
alla olyckor, som hirréra fran trafiken
pa allmidnna vigar och som haft dodlig
utgdng eller medfort svar eller lindrig
personskada eller storre eller mindre
egendomsskada.

Turkiets statistik omfattar sadana
héndelser, vid vilka person dodats eller
skadats eller skada drabbat fordon eller
transporterat gods eller annan skada
orsakats.

Tyskland riknar som trafikolycka
varje skada pa person eller egendom,
som orsakats av fordonstrafiken.

Officiella publikationer utges i samt-
liga lidnderna utom Grekland och
Turkiet.

De pa utlindska formular angivna
specifikationerna réorande plats och tid
for olyckan, olyckans art och péaféljder,
omstindigheterna vid olyckan m. m. dro
pa sina hall utférligare in motsvarande
svenska. P4 det svenska uppgiftsformu-
laret finnes emellertid utrymme ansla-
get a4t andra rubriker dn de tryckta.
I alla de hér ifrdgavarande frimmande
linderna utom Forenta Staterna och
Nederlanderna skola uppgiftslamnarna
ange den eller de faktorer som orsakat
olyckan. Denna metod anvidndes i




Sverige for aren 1935—1938. I Forenta
Staterna och Nederlinderna skola, pa
sitt numera (for tiden efter ar 1938)
sker i den svenska statistiken, omstédn-
digheterna vid olyckan anges utan sir-
skild anmirkning om och i vad man de
ansetts som orsak till olyckan.

Vid sammantride i Genéve i decem-
ber 1950 utarbetade ett inom en under-
avdelning av the Economic Commission
for Europe tillsatt Working Party on
the prevention of Road Accidents (hir
kallat Europakommissionens arbetsut-
skott) ett forslag till internationellt jim-
forbar statistik o6ver vigtrafikolyckor.

I sistnimnda forslag aterfinnes en
noggrant utformad definition p& be-
greppet vigtrafikolycka, sidant detta
begrepp ansetts bora bestimmas for

den internationella statistiken. Vidare
uttryckes oénskvirdheten av att uppgif-
ter till statistiken sammanstillas for
varje manad och publiceras arligen. En
skarp grins drages mellan “omsténdig-

heter vid olyckan” och “olyckans or-
saker”; de forra ha en fullstindigt
objektiv karaktir och &ro litta att
konstatera, medan de senare innefatta
ett subjektivt moment med risk for
misstag. Fragan om redovisningen av
orsakerna uppskots till ett senare sam-
mantride.
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Europakommissionens arbetsutskott
granskade var och en av de tabeller,
som ingi i bilaga IV till Nationernas
Forbunds ar 1937 framlagda forslag,
varvid vederbérlig hinsyn jamvil togs
till innehdillet i den rapport som i no-
vember 1950 avgivits av the Permanent
International Association of Road Con-
gresses. Diskussionen resulterade i an-
tagande av vissa tabellformulir.

Vid sammantride i juli 1951 fann
majoriteten av Europakommissionens
arbetsutskott att det skulle vara av syn-
nerlig nytta att insamla enhetliga upp-
gifter om olyckornas orsaker pa sadant
sitt att man kunde begagna sig av dessa
uppgifter for planering av vigarna och
for de olika lindernas lagstiftning. Den
av Nationernas Férbund foreslagna for-
teckningen over orsaker oversidgs och
andrades.

I samma manad (juli 1951) uppdrog
Europakommissionens arbetsutskott &t
en delegation att underséka méjligheten
av att bringa statistiken over vagtrafik-
olyckor till &verensstimmelse med
Virldshilsoorganisationens statistik for
att dirigenom undvika dubbelarbete.
Delegationen avgav rapport i september
1951. Enligt denna borde éindring ej
foretagas i vad Europakommissionens
arbetsutskott foreslagit, och fara for
dubbelarbete forelage ej.




BILAGA 4

Forfattningsférslag

Forslag till forordning om tilliggsskatt & bensin och motorsprit

Hérigenom férordnas, att fér bensin
och motorsprit, som till riket inféres
eller har tillverkas, skall — utover
skatt, varom foérméles i férordningen
den 3 maj 1929 (nr 62) om sirskild
skatt & bensin och motorsprit' — till
staten erliggas tillaggsskatt med tre 6re
for liter; och skola de i nadmnda for-
ordning meddelade bestimmelserna ro-
rande skatt & bensin och motorsprit
tillampas jamvil i friga om salunda
utgiende tillaggsskatt.

Denna forordning trider i kraft den
1 juli 1955 och giller till och med den
30 juni 1959. Férordningen skall iga
tillimpning jamvéal & sddan bensin, som
inférts till riket fére dem 1 juli 1955
och som nimnda dag ofortullad kvarlag
i frihamn eller & tullager, i tullpackhus
eller eljest i tullverkets vard.

Féorslag till forordning om tillfillig skatt 4 bensin, som finnes i riket
den 1 juli 1955

Harigenom forordnas som féljer.

158

Foér bensin, som den 1 juli 1955
klockan 6 f.m. finnes i riket, skall i
den ordning nedan sigs till staten er-
laggas skatt med tre oére for liter.

Ar bensin blandad med annan vara,
skall vid skattskyldighetens bestim-
mande hinsyn tagas till den mycken-
het, varmed bensin ingdr i bland-
ningen.

28
1 mom. Skyldighet att erligga skatt

enligt denna férordning aligger, dir ej
annat féoranledes av vad nedan i 2 mom.

eller 9 § stadgas, den som vid den i 1 §
angivna tidpunkten innehar bensin till
myckenhet 6verstigande 1 500 liter.

2 mom. Fran skattskyldighet enligt
denna foérordning #ir kronan befriad.

Skatt enligt denna férordning utgar
icke for bensin, som tillverkats inom
riket och som vid den i 1 § angivna tid-
punkten &nnu icke utlimnats fran till-
verkningsstillet.

38
Envar enligt denna férordning skatt-
skyldig skall senast den 1 augusti 1955
pd heder och samvete avgiva deklara-
tion rorande den myckenhet bensin,
1 Senaste lydelse se 1954:256.




han vid den i 1§ angivna tidpunkten
innehade, varvid tillika skall angivas
den plats, dir bensinen di forvarades.

Deklaration skall avgivas till ldns-
styrelsen i det lin, dar den skattskyl-
dige forfattningsenligt r eller bér vara
mantalsskriven, eller, om han avlidit,
senast varit eller bort vara mantals-
skriven,

eller dir vederborande styrelse eller
forvaltning har sitt site eller syssloman
eller ombud ar bosatt,

eller i fall, d4 namnda regler ej dro
tillimpliga, i det ldn, ddr huvuddelen
av den med deklarationen avsedda ben-
sinen finnes vid den tidpunkt, som an-
gives i 1 8§.

48

1 mom. Det Aaligger ldnsstyrelse att
overvaka, att deklarationer inkomma
fran alla uppgiftsskyldiga och att av-
givna deklarationer dro fullstindiga och
riktiga, darvid sarskilt bor tillses, att
envar, som idkar handel med eldfar-
liga oljor av forsta klassen, fullgjort
honom 4&liggande deklarationsskyldig-
het. Den, som icke avgivit deklaration
men kan antagas vara deklarations-
pliktig eller som avgivit ofullstindig
deklaration, ma foreliggas att inom viss
tid inkomma med deklaration eller med
erforderliga uppgifter.

2 mom. Finner lansstyrelse fér beho-
rig paforing av skatt nédigt, att gransk-
ning av den skattskyldiges bokforing
eller unders6kning av dennes innelig-
gande lager av bensin verkstélles, bor
linsstyrelsen foranstalta om sadan
granskning eller unders6kning; och
dger lansstyrelsen dirvid, i man av be-
hov, anlita bitride av sakkunnig.

Det aligger skattskyldig att for sddan
undersokning bereda lansstyrelse eller
av ldnsstyrelse forordnad person till-
trade till handels-, fabriks- eller annan
upplagsiokal samt att for granskning
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tillhandahalla sin bokforing och dirtill
horande handlingar.

Arvode till sakkunnig bestimmes av
linsstyrelse och skall jaimte annan kost-
nad foér undersokning eller granskning,
som i detta mom. sigs, bestridas av
medel, som enligt denna foérordning
inflyta till statsverket.

3 mom. Kungl. Maj:t ma ock forord-
na om granskning av deklarationer och
eljest inhamtade uppgifter. Av Kungl.
Maj:t forordnad granskningsman #ger
jimvil taga del av skattskyldigs bok-
féring och verkstilla undersékning av
dennes inneliggande lager av bensin
pa sitt i 2 mom. stadgas.

Kostnad fér granskning, varom Kungl.
Maj:t féorordnat, bestrides av medel, som
i 2 mom. ségs.

58

Lénsstyrelse aligger att pa grundval
av inkomna deklarationer och eljest
inhiimtade uppgifter i sarskild lingd
férteckna dem, som avgivit deklaration,
samt faststilla den myckenhet bensin,
for vilken skatt skall erliggas enligt
denna forordning, avensom dard be-
I6pande skatt.

6§

S4 snart ske kan skall till envar
skattskyldig i rekommenderat brev
med allminna posten 6versidndas utdrag
av lingden, savitt honom angér, tillika
med underrittelse om tid och sitt for
skattens erliggande samt vad den skatt-
skyldige har att iakttaga, om han vill
overklaga lénsstyrelsens beslut eller
eljest soka befrielse fran paford skatt.

78§

Har nigon i deklaration eller annan
uppgift, som enligt denna férordning
avgivits, lamnat oriktigt meddelande,
eller har uppgiftspliktig underlatit av-
lamna deklaration eller infordrad upp-
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lysning, och har dérav foranletts, att
skatt icke blivit honom paférd eller
blivit paférd till for lagt belopp, skall
skatt paforas den skattskyldige till be-
lopp, som genom berdrda forfarande
eller underlatenhet undandragits.

Efterbeskattning mi ej ske senare in
ar 1960.

88§

1 mom. Formenas linsstyrelse hava
vid paforande av skatt forfarit orik-
tigt, ma besvir anféras hos kammar-
ritten.

Besviren skola hava inkommit till
ldnsstyrelsen i det lidn, diar skatten pa-
forts, inom natt och ar efter det skatten
blivit klaganden avfordrad, vid paféljd,
om den tid forsittes, att besviren icke
upptagas till provning. Den omstindig-
heten att besviren ingivits eller insénts
till kammarréatten i stillet for till lans-
styrelsen skall icke utgéra hinder for
provning av klagandens talan, direst
besviren inkommit till kammarritten
inom besvirstiden. I sddant fall skola
besviren av kammarritten omedelbart
overlimnas till linsstyrelsen for vidare
behandling pa sitt i 2 mom. ségs.

2 mom. Sedan vid besviren fogats de
handlingar, pa vilka 6verklagade beslu-
tet grundats, dvensom utdrag av ling-
den, i vad den klagande angar, har
linsstyrelsen att skyndsamt till kam-
marritten Oversinda samtliga hand-
lingar med de upplysningar och erin-
ringar besviren anses pakalla.

9§

Visar skattskyldig, att bensin, som
han innehaft vid den i 1§ angivna tid-

punkten, levererats till annan, och
grundar sig leveransen pa forsiljnings-
avtal, som slutits fore denna forord-
nings ikrafttridande, dger Kungl. Maj:t,
dir den skattskyldige icke pa grund av
forbehall i forsiljningsavtalet eller el-

jest ar berittigad att hos koparen ut-
taga skatten, bestimma att skattskyldig-
heten skall Aaligga koparen eller, da
skil dartill dro, medgiva befrielse fran
eller aterbéaring av skatten.

Ansokan om sadan befrielse eller
aterbéring skall ingivas inom en manad
efter det skatt avfordrats vederborande.

10 §

Angéende restitution av skatt, som i
denna forordning avses, skola bestim-
melserna i forordningen den 3 maj
1929 (nr 62) om sérskild skatt & ben-
sin och motorsprit édga motsvarande
tillimpning.

11§

Granskning av deklarationer, som
enligt denna forordning avgivits, méa
ej verkstillas av annan dn ldnsstyrelse
eller jamlikt 4 § 3 mom. foérordnad
person.

Deklarationerna skola tillhandahal-
las de dmbets- och tjinstemdn, som i
och for sin befattning bora dérav er-
hélla del. I 6vrigt ma deklaration icke
vara for nagon tillginglig, utan att den,
som avgivit deklarationen, medgivit
dess offentliggorande; dock ma dekla-
rationer, pa sitt Kungl. Maj:t forordnar,
for statistisk bearbetning utlimnas till
ambetsmyndighet eller tjinsteman, at
vilken Kungl. Maj:t uppdrager utféran-
det av sddan bearbetning.

Deklarationerna skola med de undan-
tag, vartill stadgandena i nistforega-
ende stycke foranleda, hos ldnsstyrel-
sen forvaras intill utgdngen av ar
1960, varefter deklarationerna skola
forstoras.

12 §

Den, som underlater att inom foére-
skriven tid avlamna deklaration, straf-
fes med dagsboter; och ma lidnsstyrel-
sen foreligga den uppgiftsskyldige
lampligt vite.




13§
Om ansvar i vissa fall fér den, som
i deklaration limnat oriktig uppgift,
stadgas i skattestrafflagen.

14 §

1 mom. Tjinsteman, vilken pa grund
av sin befattning med irende, som i
denna férordning avses, erhallit del av
deklaration eller skattskyldigs bok-
foring, ma ej i vidare man #&n hans
tjansteutovning fordrar yppa vare sig
innehallet i siddan deklaration eller
skattskyldigs afféarsforhéllande, varom
han darvid erhallit kinnedom. Den
hiremot bryter vare underkastad an-
svar sdsom for tjinstefel. GOr annan
in tjinsteman sig skyldig till forseelse,
som nu sagts, straffes med dagsboter.

2 mom. Den, som p& grund av sddant
forordnande om statistisk bearbetning
av deklarationer, som i 11 § sags, er-
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hallit del av deklaration, ma ej utom
tjinsten yppa nagot av deklarationens
innehall. Vid oOvertridelse hirav vare
den skyldige forfallen till ansvar, som
i 1 mom. stadgas.

15§
Liansstyrelse iger utdoma vite, som
forelagts enligt 12 §.

16 §

Bestammelser rorande uppbdérd av
skatt, som i denna férordning avses,
s4 ock de nirmare foreskrifter, som
eljest erfordras for tillimpning av
denna forordning, meddelas av Kungl.
Maj:t.

Denna férordning trider i kraft
dagen efter den, da férordningen enligt
dara meddelad uppgift utkommit fran
trycket i Svensk forfattningssamling.

Forslag till forordning om tilliggsskatt & brinnolja

Hirigenom forordnas, att fér brinn-
olja, som avses i forordningen den 21
maj 1954 (nr 260) om brinnoljeskatt,
skall, utéver skatt enligt namnda for-
ordning, till staten erliggas tilliggsskatt
med tre ore for liter; och skola de i
nimnda férordning meddelade bestim-

melserna tillimpas jamval i friga om
sdlunda utgdende tilliggsskatt.

Denna férordning trader i kraft den
1 juli 1955 och giller med avseende &
brinnolja, som forbrukas fran och med
niamnda dag till och med den 30 juni
1959.

Forslag till kungorelse med vissa bestimmelser om tillfiillig skatt & bensin

Kungl. Maj:t — som denna dag utfir-
dat forordning (nr 000) om tillfallig
skatt & bensin, som finnes i riket den
1 juli 1955 — har i avseende & tillimp-
ningen av sagda forordning funnit gott
forordna som foljer.

18
Tillfillig skatt & bensin, som finnes i
riket den1 juli 1955, skall erléiggas under

uppbérdstermin frdn och med den 10
till och med den 15 oktober 1955.

28
Utdrag av uppbodrdslingden over
skatten skola av ldnsstyrelserna over-
sindas till de skattskyldiga senast den
15 september 1955. Blanketter till s&-
dana utdrag tillhandahallas av stats-
kontoret.
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38§

Skattebelopp skall inbetalas till ve-
derbérande lansstyrelse genom insitt-
ning 4 statsverkets checkrikning i riks-
banken for linsstyrelsens rikning eller
genom inbetalning till postgirokonto
for lidnsstyrelsen medelst inbetalnings-
kort eller girokort eller genom insin-
dande av beloppet medelst postanvis-
ning. For att inbetalning skall anses
fullgjord inom foreskriven tid, skall
insdttning & statsverkets checkrikning
hava verkstillts eller inbetalningskort
eller postanvisning hava avldmnats &
postanstalt eller girokort hava inkom-
mit till postanstalt senast & uppbords-
terminens sista dag.

Inbetalning mé& ock kunna fullgéras
silunda, att skattskyldig till linsstyrel-
sen avlimnar eller pa eget ansvar med
posten insénder skattebeloppet i check
eller postremissvixel, stilld till lins-
styrelsen att betalas & bankkontor i den
ort, dir Ildnsstyrelsen har sitt site.
Skattebelopp, som sélunda insindes,
skall vara ldnsstyrelsen tillhanda fore
uppboérdsterminens utgang.

A inbetalt skattebelopp skall kvitto
tillstdllas den skattskyldige. Blanketter
till saddana kvitton tillhandahillas av
statskontoret. Anteckning om fullgjord
betalningsskyldighet skall ske i upp-
bérdslangden.

48

Restlingd skall upprittas av lins-
styrelsen i tre exemplar for varje ut-
mitningsmansdistrikt. Tva exemplar
av restlingden skola inom en maéanad
efter uppbérdsterminens utgdng Gver-
lamnas till utmétningsmannen.

I fraga om indrivning och redovis-
ning av restférd skatt, avkortning och
avskrivning av skatt, upprittande av
balansliangd, restitution av felaktigt pa-
ford skatt samt efterkrav och preskrip-
tion av skatt skall gilla vad i motsva-

rande héinseenden stadgas i uppbords-
forordningen och féreskrifter angende
tillimpningen av nidmnda férordning.

5§

Det aligger lansstyrelse att fére den
1 januari 1956 till riksrikenskapsver-
ket insinda uppbérdslingden jamte
sammandrag déirav. Riksrikenskaps-
verket har att granska, att skatten bli-
vit réatt utriknad.

6§

Det aligger lansstyrelse att i sirskild
langd Over efterbeskattade férteckna
dem, som hava att erligga skatt pa
grund av efterbeskattning enligt be-
stimmelserna i 7 § férordningen om
tillfallig skatt 4 bensin, som finnes i
riket den 1 juli 1955. Linsstyrelsen
skall till sidan skattskyldig éversinda
utdrag av lingden, savitt honom angér,
med foreliggande for den skattskyldige
att inom viss lamplig tid, som ldns-
styrelsen dger bestimma, inbetala skat-
tebeloppet; och skall i 6vrigt betridffan-
de oversindandet av utdraget d&vensom
angdende sittet for skattebeloppets in-
betalning m. m. vad i berérda forord-
ning och denna kungérelse finnes
stadgat angdende skatt, som péaforts i
annan ordning #n genom efterbeskatt-
ning, i tillimpliga delar linda till efter-
rittelse.

7L

Betriaffande hir avsedd tillfallig skatt
4 bensin skola féreskrifterna i kungo-
relsen den 26 juni 1948 (nr 370) med
tillampningsforeskrifter till forordning-
en den 3 maj 1929 (nr 62) om sirskild
skatt & bensin och motorsprit i tillimp-
liga delar linda till efterrattelse.

Denna kungoérelse trider i kraft den
1 juli 1955.
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Forslag till forordning angiende statsbidrag till bestridande av kostnader for ombyggnad
av bussar m. m. vid évergang till higertrafik

Hirigenom férordnas som féljer.
18

Till bestridande av vid 6vergang till
hogertrafik for vig- och gatutrafiken
uppkommande kostnader for ombygg-
nad av bussar, godkinda for anvind-
ning i yrkesmissig trafik, dger trafik-
foretag atnjuta statsbidrag i mén av till-
gang 4 dartill anslagna medel.

Dir si provas skiligt, ma statsbidrag
utgd dven till kostnader for uppstillning
av bussar i reserv for anvindning vid
trafikomliggningen till hogertrafik, an-
skaffande av bussar for nyssnimnda
reserv, forberedelsearbeten & bussar
for att underlitta en ombyggnad, trafi-
keringsprovisorier m.m. vid trafikom-
laggningen och av densamma pékallade
arbeten med iAndring av foér busstrafi-
ken erforderliga fasta anldggningar.

28
Sasom villkor fér att anordning skall
kunna ifrigakomma till erhallande av
statsbidrag giller, att plan och kost-
nadsberikning for densamma godkénts
av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
fore arbetets paboérjande.

38
Bidrag utgadr med nittiofem procent
av den verkliga kostnaden, dar ej ligre
bidrag prévas bora beviljas.

48
Till viag- och vattenbyggnadsstyrel-

sen stilld ansokning om bidrag, avfat-
tad enligt av styrelsen faststéllt formu-
lir, skall av trafikféretags innehavare
ingivas till styrelsen fore den 1 april
och skall avse samtliga de under fore-
gaende kalenderar firdigstillda anord-
ningar, for vilka bidrag anses bora
ifrigakomma.
58

Sedan liansstyrelsen — efter veder-
borandes horande, dar si erfordras —
yttrat sig over ansokningen, har vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen att upp-
taga arendet till provmning och av-
gorande.

6§

Innan beviljat bidrag utbetalas, skall
trafikforetagets igare hava avgivit for-
bindelse att mot bidragets atnjutande
avstd fran ansprak pa ytterligare bidrag
av staten till kostnaderna for de an-
ordningar, vartill bidrag beviljats.

78

Konungen #ger meddela narmare
bestimmelser med avseende a tillaimp-
ningen av denna forordning samt dér-
jimte uppdraga at viig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen att i sirskilda hinseenden
utfirda sddana bestimmelser #vensom
anvisningar rérande férordningens till-
limpning.

Denna férordning trider i kraft den
1 juli 1955 och giller till och med den
30 juni 1960.
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