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Nr 400

av herr Helén m. fl
om dtgiirder for okad trafikslikerhet.

Sammanfatining

Varje ir didas ca 1 200 miinniskor i trafikolyckor i virt land, medan
ca 5 000 blir invalider eller svirt skadade. Sammanlagda antalet person-
skador i trafiken under 1960-talet utgjorde ca 250 000. Var tredje in-
vinare riskerar att nigon ging under sin livstid bli skadad i trafiken.
Utdver de miinskliga lidanden detta innebir, medfor trafikolyckorna
stora kostnader for samhillet, uppskattningsvis ca 2,5 miljarder kronor
per &r.

Alla apsvariga myndigheter méiste vara klart medvetna om de stora
problem trafikolyckorna ur skilda synpunkter utgor for virt samhiille.
And3 #r de resurser som stills till férfogande for att forbittra trafik-
sikerheten kiart otillrickliga, klara mél for trafiksikerhetsarbetet saknas,
och det finns ingen effektiv samordning mellan de myndigheter och fri-
villiga organ som svarar for olika insatser pd detta omride.

I denna motion féreslis att en utredning tillsiittes med uppgift att
foresld sddana Atgérder inom trafiksikerhetsarbetets omride, att som ett
férsta steg antalet trafikolyckor under de niirmaste dren kan nedbringas
med minst 50 procent. Utredningen bir i detta syfte utarbeta ett pro-
gram, som redovisar mdl, resurser, metoder och tidsplan for en samord-
nad satsning.

Den fireslagna utredningen bor figna siirskild uppmirksamhet it tra-
fikantutbildningen med sikte pd att dmnet trafik skall bli obligatoriskt i
hela skolsystemet. TV:s betydelse i detta sammanhang bdr uppmirksam-
mas. Formema f6r kérkortsutbildningen och f6r utbildningen av trafik-
lérare miste ses $ver.

Erfarenheterna av forsdk med intensifierad trafikbvervakning ir positi-
va. Utredningen bor framligga forslag anglende forbittrad dvervakning.

De generella hastighetsbegrinsningarna bor omprovas. Utredningen hdr
prova om det inte ir effektivare att differentiera hastighetsbegrinsning-
arna med hiinsyn till vigarnas kvalitet, trafikens sammansittning och
trafikmiljdn i stort.

Trafikmiljén saneras. Okad satsning p4 kollektivtrafik i vilken olycks-
risken endast dr en tiondel av den privata trafikens,

Skiirpta sikerhetsbestimmelser for bilarnas konstruktion och utrust-
ning méste inféras. Darvid bor obligatorisk anvindning av siikerhetsbiilte
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och bestimmelser angdende belysning dven vid dagsljus uppmirksam-
mas. Sirskild omsorg méste dgnas uppgiften att komma till ritta med
de risker lastbilarna representerar.

Kommunerna bér f3 ett obligatoriskt organ for trafiksikerheten, som
ersitter nuvarande trafiksikerhetskommitté och trafiknimnd. Detta nya
organ bor fA personella och ekonomiska resurser, som gér det jimbér-
digt med &vriga kommunala organ,

Inledning
1. Trafikutvecklingen

Under tidsperioden 1950 till 1970 har en mycket snabb utveckling skett
inom trafikomridet. Biltitheten per 1 000 invdnare har okat frAn 49 ar
1950 till 320 &r 1970 eller i totalantal frin 340 000 till 2 600 000. I sum-
man inrdknas lastbilar, personbilar och bussar. Prognosen fram till 1980
visar p en fortsatt kraftig Skning.

Samtidigt som trafikvolymen siledes Gkat har relationerna mellan oli-
ka trafikslag visat en mirkbar forandring. I 1957 Ars viigplan berdknades
det totala inrikes persontransportarbetet 1965 till 40—45 miljarder per-
sonkilometer av vilket 30—35 miljarder skulle férdela sig pa personbilar.
I verkligheten uppgick totalsumman till 65 miljarder personkilometer
1965, varav 55 miljarder p& personbilar.

Lastbilarnas del av det totala godstransportarbetet har Gkat frin 20 ¢/,
&r 1950 till 56,2 9/ &r 1968. Den dominerande delen av fjirrgodstrans-
porterna utfdres dock fortfarande med jarnvig.

Persontransporter

I borjan av 1950-talet svarade jirnvigarna fér huvudparten av bide
gods- och persontransporterna. Lastbilarna ombestrijde di 1/5 av gods-
trafiken och personbilarna 1/3 av persontrafiken. Ar 1970 &r motsva-
rande siffror for persontrafiken 9/10 pd personbilar och fir godstrafiken
mer #dn hilften p lastbilar.

Perioden 1950 till 1970 kidnnetecknas av att transporterna dkat snab-
bare #n produktionen och att en markant omférdelning skett av de olika
trafikmedlens andel av den totala transportvolymen.

I1. Olycksutvecklingen

Forskargruppen Scaft vid Chalmers tekniska higskola anger antalet
didade minniskor i trafiken till 12 000 under 1960-talet. Antalet skada-
de under samma period uppgick till minst 250 000 minniskor,

Bland samtliga olycksfall med dddlig utgng har enligt géllande stati-
stik trafikolyckornas andel dkat frin 10 o/p &r 1920 till 40 v/, &r 1970.
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Av samtliga manliga dodsfall &r 1964 i &lderskategorin 20—24 ir var
s&lunda 27 %, en f&ljd av motorfordonsolyckor. For &lderskategorin 15—
19 ir var motsvarande siffra 42 ¢/y. Ca 1200 manniskor omkommer
drligen i trafikolyckor. Antalet invalidiserade och svart skadade ir ca
5 000 per ar.

Enligt forskargruppen Scaft:s heridkningar intriiffade 4r 1968 65 ¢/,
av dddsolyckomna utanfor tittbebyggt omride. 56 ¢/ av olyckorna med
personskada skedde emellertid inom tittbebyggt omride.

Av de trafikdbdade var 45 ¢/ oskyddade trafikanter, dvs. fotgiingare
och motorcyklister, moped- och cykeldkande. Inom téttbebyggt omride
var 70 9/y av de dbdade oskyddade trafikanter,

Olika slag av trafikolyckor

Utanfdr tdttbebyggt omride

32 9/ av olyckorna med personskada skedde i mérker
33 o/y av olyckorna med personskada var singelolyckor
2() o/y var métesolyckor
15 9/¢ var korsningsolyckor

6 % var omkdrningsolyckor

Inom tittbebyggt omride

31 %/y av olyckorna skedde i mérker

28 ¢/y var korsningsolyckor

26 %/q var kollision mellan motorfordon och ecykel/moped

20 %y var kollision mellan motorfordon och fotgingare (Ur Gunnars-
son—Lindstrém: Vigen till trafiksiikerhet)

Samband mellan olyckor och Kockslag, veckodag och mdnad

I Trafiksikerhet och samhiillsekonomi (Bengt Mattson, Nationalekono-
miska institutet 1970, Giteborgs universitet) redovisas en undersékning
av trafikolyckornas samband med dygnets tider och irets minader. For
tittbebyggt omride beriiknas dir 20 %/, av de polisrapporterade olyckor-
na intréiffa mellan ki. 16.00 och 18.00. Eftersom trafikintensiteten #r li-
ka hég under morgontimmarna borde dessa uppvisa motsvarande olycks-
siffra. Understkningarna visar emellertid, att endast 7—8 ¢/, av dygnets
polisrapporterade olyckor kan hiénforas till morgontimmarpa, Vid en
beriikning av olyckorna per fordonskilometer visar resultaten att de
flesta olyckorma inom tittbebyggt omride intriffar under Iunchtid kl.
12.00—14.00.

Olyckomnas férdelning pa veckodagar ir mycket jimn med undantag
for sondag, d& olyckssiffran ir klart ligre. Siffran f6r 16rdagar 4r storre
in under de vriga dagarna i veckan. Genom att trafikmingden minskar
mer in olycksantalet blir olycksrisken per fordonskilometer storre.
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Undersdkningar av sdsongvariationer i olyckorna visar, att i férhillan-
de till trafikintensiteten ett storre antal olyckor intriffar under januari,
februari och december med négon &dvervikt for december i forhéllande
till de bdda Svriga minaderna. Diremot kan en viss minskning av per-
sonskadorna som en f6ljd av vinterolyckorna pdvisas, kanske som en
i6ljd av forsiktighet och allmént lagre hastigheter. Tendensen &r helt
klar for thttbebyggt omride.

Viglag och ljus

Om de olika olyckstyperna stills i relation till viglag och ljusforhal-
landen erhéller man nedanstiende samband.

Mer dn 50 %y av alla métesolyckor sdvil inom som utom tattbebyggt
omride intriffar p4 viglag med is eller snd och i dagsljus. Singelolyc-
korna, alltsd de olyckor dé endast en bil 4dr inblandad, intriffar i ca 50 9/,
av fallen pd torr viigbana och i mérker. De flesta omkdrningsolyckorna
intriffar ocksd i dagsljus och med torr viigbana. Procenttalet for kolli-
sion mellan bil och fotgingare dr speciellt hdgt f&r mérker och olyckor
utanfdr titibebyggt omrade. Ca 1/3 av alla olyckor rubriceras som mér-
kerolyckor.

Fgrarens dlder och trafikolyckorna

Den mest utsatta gruppen fordonsfdrare ir min i dldern 15—24 Aar.

Enligt Gdteborgspolisens undersdkningar fick 12,7 9/ av min i aldern
15—19 ir uppstka likare pd grund av trafikskador. Genomsnittssiffran
for alla 3ldrar och bida konen ir 2,8 0/,.

Enligt en av TRAG, statens trafiksikerhetsrdd, utford understkning
visas, att de higa olyckssiffrorna fér min i &ldern 18—24 r ir ett kdns-
och 3ldersfenomen och inte beroende pd den tid man haft kérkort. Ett
antal forare som fatt sitt kdrkort ungefir samtidigt delades in i olika
korstrickeklasser och jimfordes sedan.

For korstrickeklassen 1—1 000 mil var medeltalet olyckor per forare:

For 18-4ringarna 0,186, Jimforelsetalen var for 19 &r 0,118; fér 20—
21 &r 0,111; f6r 22—24 ar 0,108; for 25—29 &r 0,046; fér 30—39 ar
0,046; for 40—49 ar 0,041. Skillnaderna var liknande i1 Ovriga kbrstric-
keklasser.

Genom de data som hittills insamlats dr det saledes m&jligt att faststél-
la sambandet mellan olyckor och faktorer som alder, viglag etc.

IIL. Trafikolyckornas kostnader

Bengt Mattson redovisar i Trafiksidkerhet och samhéllsekonomi olika
berdkningsgrunder f6r trafikolyckornas kostnader, Vanligast sker detta
genom att berdkna produktionsforluster, sjukvérdskostnader, materiella
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skador och administrationskostnader. Med en sidan berikningsgrund er-
hilles summan 1 337 miljoner kronor for trafikolyckorna ir 1965 beriik-
nade i 1963 Ars penningviirde. Uttryckt 1 1970 irs penningvirde blir det
ca 2 miljarder, Det innebdr en kostnad av 114 000 kronor per polisrap-
porterad olycka. .

Scaftgruppen vid Chalmers berdknar samhi3llets kostnader pd grund av
trafikolyckor till ca 2 5300 miljoner kronor eller 75 ére per kird mil i da-
gens penningvirde. Som jimfSrelse kan nimnas att det statliga bidraget
till trafiksikerhetsforskning uppgir till 0,1 6re per mil.

1V. VYidtagna och planerade dtgirder for okad trafiksikerhet

Enligt det preliminéra arbetsprogram for Okad trafiksiikerhet somn
uppriittats av planeringsniimnden vid statens trafiksfkerhetsverk for tiden
1.7.1970—30.6.1972 foreslds flera dtgirder med sikte pi trafikanten, for-
donet, vigen och vad sorn hinfdrs till rubriken "Gvrigt”. Programmet dr
en sammanstillning av olika myndigheters piglende eller planerade At-
girder under en tviirsperiod.

Under avdelningen “atgirder med sikte pd trafikanten” redovisas for-
slag rérande férbitiring av trafikundervisningen i skolorna. De Atgirder
som féreslds dr av typ “meningsfull och aktuell trafikundervisning”. Vad
som ir meningsfullt och aktuellt och hur detta metodiskt skall formed-
las till eleverna klarliggs inte. Under rubriken olika former for krkorts-
utbildning redogér man fér verksamheten hos nfgra kommunigda k&r-
skolor i Borlinge, Helsingborg och Laxi och en systematiserad samord-
ning av trafikundervisningen frin forskola till och med vuxenutbildning
i samarbete med en kommunal trafikskola i Hallsberg. Allmént anser
trafiksikerhetsverket att ett vidgat samhillsengagemang behdvs i kor-
kortsutbildningen. Nir det géller korkortsutbildningens innehdll berdrs
endast allmint vidgad trining i landsvigskéming, om det dr praktiskt
mdjligt ocksd halkkérning samt trining for kritiska situationer. Nigra
bestimmelser om krav pA kunnande i dessa firdigheter reses inte. Trafik-
skolemetodiken nidmns i allminna ordalag av typ trdning i simulatorer,
sjilvinstruerande Liromedel och intern television.

For trafiklirare foreslds en kortare kompletteringsutbildning. Vidare-
utbildning for yrkeschaufférer inom den tunga trafiken planeras i sam-
rdd med ndigra transportforetag och bilfabrikanter. Nigon obligatorisk
grundutbildning f6r denna yrkeskategori f6reslas ej.

Ett intressant avsnitt ir det som rubriceras Information och dir det
heter: “Planering (for information) sker i samarbete med olika myndig-
heter, organisationer och foretag. Denna planering har i stort sett visat
sig indaméilsenlig. Vad som diremot saknas ir den mera langsiktiga
plan som aviserades i det tidigare arbetsprogrammet och som skall ligga
till grund f3r halvirsplanerna.” Vad informationsverksamheten skall in-
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nehilla, vilka milgrupper den riktar sig till, efter vilka kriterier infor-
matiopsomride och medier utviljs etc. saknas fullstindigt i programmet.

De Atgirder, som riktar sig mot fordonet, delas upp i tre klasser. Nr 1
dr sAdana, som skall medféra nya bestimmelser i VIF. Nr 2 ir sddana,
som skall bli f6remal for framtagande av underlag, som sedan kan be-
arbetas vidare och leda till indrade bestimmelser. Nr 3 innebér enbart
uppfoljning av paglende forsok eller alimént insamlande av erfarenhe-
ter. Ménga av de atgirder, som efterlysts i den allminna trafiksiker-
hetsdiskussionen som obligatoriskt stadsljus, obligatoriskt underkdr-
ningsskydd, backningsvarnare, nackskydd etc. foreslds i programmet bli
foremAl f6r Sversyn eller uppfsljning,

Under rubriken Ovrigt redovisas atgarder, som planeras med sikte pa
bebyggelseplanering, vigbyggnader, trafikmarken etc.

Forskargruppen Scaft vid Chalmers har i ett yttrande &ver planerings-
ndmndens arbetsprogram anfort: Vi stiller oss mycket kritiska till det
prelimindra arbetsprogrammet av f6ljande skiil:

1. MAlsittning for trafiksikerhetsarbetet saknas

2. Resursbehovet ir ej analyserat

3. Arbetshypoteser och strategier for ett mélinriktat trafiksikerhets-
arbete saknas

4. Prioritering saknas

5. Tidsperioden ir alltfér sndv.”

I statsverkspropositionen, &ttonde huvudtiteln, redovisas de pigiende
och planerade atgiirderna inom trafiksikerhetsarbetet. De aktiviteter,
som betonas &r information, skiirpta fordonskrav, koloxidhalt i avgaser,
bullergrianser for fordon, utékad obligatorisk kontrollbesiktning, hastig-
hetsbegrinsning till genereilt 90 km/tim. I propositionen fér 1971/72 an-
slds till Trafiksikerhetsverket ytterligare 2 milj. kronor eller totalt 26
milj. kronor. Okningen medger anstillning av ett femtontal nya befatt-
ningshavare samt ytterligare aktiviteter i frAga om matericlundersdkning-
ar m. m. Till NTF foresltis oférindrat 2,2 milj. kronor.

Ingenting i trafiksikerhetsverkets planering eller kommunikationsde-
partementets skrivning i kommunikationshuvudtiteln tyder sdledes pa
att ndgra mer radikala insatser pd trafiksikerhetens omride planeras.
De Atgirder som aviseras innebir ingrepp i trafiksikerhetshojande syfte
inom begrinsade och ibland slumpvis valda omraden.

V. Problem i arbetet for ékad trafiksikerhet

Ansvaret for att nigon verkligt framatsyftande och konstruktiv pla-
nering p4 trafiksikerhetsomridet inte forekommer vilar ytterst pi rege-
ringen. Orsakerna till svirigheterna kan emellertid sékas p4 manga om-
riden. For en stor del av landets medborgare #r allvaret i trafiksitua-
tionen inte fullt klar. Trots att var tredje person riskerar att under sin
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livstid rdka ut for en trafikskada, resonerar minga ménniskor utifrn
tron att olyckan alltid drabbar nigon annan. De som rikar ut for olyc-
kor ir oftast en alltfor heterogen grupp for att kunna gemensamt bilda
opinion och driva fram beslut om och Atgdrder for okad trafiksikerhet.
I det liget miste samhillet ta p3 sig ansvaret att radikalt gripa in f&r att
&stadkomma en forbéttring.

De olika organen, som existerar pld trafiksikerhetsomrédet, arbetar
ofta fritt ifrin varandra och i vissa fall till och med emot eller férbi
varandra.

P2 riksplanet handldggs frigor rérande trafiksikerhet av bl. a. trafik-
sikerhetsverket, rikspolisstyrelsen, statens vigverk, statens planverk,
statens trafiksikerhetsrdd, statens viginstitut for att endast ndmna nig-
ra av de officiella organen. Ett flertal organisationer och sammanstut-
ningar arbetar ocksi pA samma nivd, t. ex, NTF, Trafikforsikringsfor-
eningen, Svenska vigfdreningen, motororganisationerna och Cykel- och
mopedfrimjandet.

PA det regionala planet ansvarar linsstyrelse, linspolischef, linstrafik-
grupp, linsarkitekt, vigforvaltning m. fl. for trafiksdkerhetsarbetet.

Inom kommunen ligger ansvaret pA kommunstyrelsen, byggnads-
nimnd, trafikniémnd, trafiksikerhetskommitté m. fl.

Denna rikt férgrenade flora av organ och institutioner bor kunna bi-
draga till ett konstruktivt arbete dels genom att sakkunskap frin olika
samhiillsomriden finns vil representerade, dels genom att kontaktnitet
till de enskilda medborgarna genom organens méngfald och speciella
uppgifter dr valutvecklat.

For att nigra resultat skall nis, miste dock en samordning ske, dir
en huvudman har det Sversiktlign ansvaret for planering och genom-
forande. Sett frin den synpunkten innebir transportforskningsgruppens
betinkande om Samordnad transportforskning en organisatorisk for-
béttring. Genom den foreslagna organisationen inrittas ett vigtrafik-
institut med ansvar for trafiksikerhetsforskningen i landet. Dess upp-
gifter blir att bedriva uppdragsforskning inom omrédena trafikant och
fordon, trafikmedicin, trafik och vigar.

Transportforskningsgruppen foresldr ocks att en sirskild delegation
fér utveckling och forskning pA transportomridet inriittas inom kom-
munikationsdepartementet. Dess uppgifter blir att samordna forsknings-
och utvecklingsarbetet inom transportomridet genom att gbra en #nda-
mélsenlig fordelning av ansvaret mellan de berdrda forvaltningsmyndig-
heterna och det centrala samordningsorganet.

Man #r pA trafiksikerhetsverket medveten om den bristande samord-
ningen av trafiksikerhetsarbetet och pipekar bl a.: ”Vissa frigor ro-
rande ansvarsférdelning, kontakter, information etc. mellan myndighe-
terna centralt och regionalt kommer att tas upp till behandling i plane-
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ringsndmnden.” Nigra revolutionerande samordningsférslag dr det dock
svart att ldsa ut ur den forsiktiga formuleringen.

Mellan Svenska kommunférbundet, TSV, rikspolisstyrelsen, vigver-
ket och NTF pagir f. n. ocksa férhandlingar for att utreda frigan om
inrdttande av ett sirskilt kommunalt f6rvaltningsorgan for trafiksiker-
het, trafikreglering m. m.

Av det ovanstiende framgir siledes, att kunskap om vad trafiksiker-
hetsarbetet bor innehdlla finns tilt stor del, men genom bristen p4 klara
méalformuleringar och dilig samordning mellan de verkstillande orga-
nen blir effekten dilig.

V1. Atrgiirder fér att minska trafikolyckorna

Vid fordelningen av sambhillets resurser maste siledes en visentligt
storre del dn hittills anslds till trafiksikerhetsindaml. Genom att sam-
ordna insatser och anstringningar bor man kunna uppni som ett fGrsta
mél att minska antalet doda i trafiken med 50 9/. Motsvarande minsk-
ning bor efterstrivas i friga om antalet svirt skadade.

Nedan ges en kort redogorelse for de omriden, dir enligt vir mening
Atgiirder behdver vidtagas.

Trafikpolitiken

Trafikpolitiken bor utformas si, att de transportmedel som #r sikrast
utvecklas kvantitativt pA bekostnad av dem som innebir stSrre risker.
Statistiken visar, att olycksrisken f&r kollektiva trafikmedel &r ca 1/10
av den fOr enskilda. I de firetagsekonomiska kalkyler, som upprittas
for de olika trafikslagen, inriknas emellertid inte kostnaderna for
olycksfallsrisken. Mals#ttningen méiste hir vara att fi en 6kad andel av
trafikvolymen fér de kollektiva transportmedlen.

En f6rutsittning for detta 4r att nya idéer vid utformning och kon-
struktion av kollektiva transportmedel prévas. I den konkurrenssitua-
tion, som foreligger mellan privata och kollektiva transportmedel, méste
de mdjligheter som tekniken i dag erbjuder anvindas. Minitdg som for-
ortsbanor, spartaxi, rullande trottoarer etc. kan medfdra att biltrafiken
i stidernas centrumndelar minskas. Genom att utveckla konstruktionerna
av thg, rilsbussar, landsviigsbussar etc. sd att de svarar mot dagens be-
kvimlighetskrav kar mdgjligheterna att konkurrera med de privata sam-
fardsmedlen.

De risker, som uppstir genom att olika fordonskategorier blandas pi
samma vig, miste analyseras nirmare, Bengt Mattson nimner i Trafik-
sikerhet och samhillsekonomi en tysk undersckning frin 1950-talet gil-
lande sydtyska motorvigar enligt vilken det finns ctt samband mellan
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olycksrisk och andel lastbilar av det totala motorfordonsbestindet. Risk-
kurvan pekar mycket brant uppit. Vid en andel av 13 ¢/, lastbilar be-
riknas 43 olyckor/100 miljoner fordonskilometer. For 20,5 ¢/ — 72 o/fk,
22,6 %/ — 142 o/fk. ... 44,5 %y — 260 o/ik.

Denna undersdkning nimnes hiir endast som ett exempel. Det finns
uppskattningar om olycksriskerna i samband med lastbilstrafik, som pe-
kar i annan riktning. Alla torde emellertid vara Gverens om att det finns
anledning att igna frigan om att nedbringa olycksfallsriskerna f6r den
tunga vigtrafiken 6kad uppmirksamhet. 1 detta sammanhang bér for-
donens maximiléngder, tillitna kortider och andra siakerhetskrav dverses.

Lénesystem

En bidragande orsak till trafikolyckor kan vara utformningen av line-
systemet for forare och fordon. Om lonen beriiknas efter hur mycket
foraren hinner kéra, d&r det paturligt att det kan leda till alltfér hard
kirning, onodigt risktagande och stress som medfor forsémrade reak-
tioner och dirmed forsimrad sikerhet. I debatten om ackords- contra
ménadslén frin andra sambhiillsomriden har argumentet mot ackorden
till storsta delen varit att det ir stressframkallande. Det giller lika vil
for trafiken.

Lastning och risktagande med fordon kan ocksi pdverkas av l6ne-
systemets utformning. Overlast, fér hog hastighet, diligt surrad last, for
lAnga forarpass ir alltsh symptom pi att ndgot ir i olag. Orsakerna bér
klarliggas och undanrdjas.

Trafikutbildningen

Genom att trafikundervisningen i skolan #r ett s. k. cirkulirimne
finns ingen klar mal- och metodutformning eller precisa timanvisningar
for dmnet. Olika lérare undervisar utifrin sina egna dmnens utgings-
punkter. Anvisningarna ir allmidnt utformade och inte bindande. Nigra
forskningsdata om trafikundervisningen och dess anpassning tili olika
&ldrar och géng, cykel, moped och bilbeteende finns inte att falla till-
baka pi.

Utbildningen miste ses som ett av de viktigaste instrumenten di det
giller att skapa ett samhille med firre trafikolyckor. En forutsittning
for en effektiv utbildning ir dock att milen preciseras, metoder och
timtal bestims, materiel konstrueras och lédrare utbildas. Om en peda-
gogiskt riktig studieging utformas frin férskola via 1ig- och mellansta-
dium, hégstadium, gymnasieskola och till virxenutbildning finns férut-
sittningar att uppnid en god utbildningseffekt, dir de olika stadierna
bygger pd varandra.

Pi samtliga nivier bir TV:s mdjligheter i utbildnings- och informa-
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tionssyfte vil tillvaratagas. Sveriges Radio miste hir gora en visentlig
satsning,

Planeringen av trafikantutbildningen méste bérja med en analys av
vad som skall ldras ut och vilka mil som skall uppnds. Fér varje sta-
dium faststilles sedan delmal. For forskolan t. ex. férmigan att gd i tra-
fiken, kdnna igen viktiga trafikmirken etc. For lagstadiet utvecklas un-
dervisningen till att avslutas med cykeln i trafiken. P3 liknande sitt kan
etapper byggas upp kring mopeden, bilen ete. For undervisningen méste
ett bestimt schemabundet timtal anvisas.

Utbildningens mal far emellertid inte enbart bli att utbilda individen
till ett gott trafikantbeteende utan den méste ocksi innefatta forstielse
for samhillsproblemen och trafiken och skapa en psykologisk beredskap
1or ett trafikbeteende som gagnar sivil individen som kollektivet.

1 det sammanhanget méiste de nuvarande formerna for korkortsut-
bildningen ses &ver. For nirvarande sker denna nistan uteslutande i
privata trafikskolor. I ndgra kommuner har dock forstk med kommu-
nala trafikskolor startats. Agandeforhillandena i sig 16ser dock icke des-
sa problem. For att fa ut en helhetseffekt av trafikantutbildningen bdr
en samordning ske av hela trafikundervisningen, som innebir att kor-
kortsutbildningen blir en del av utbildning till gott trafikantbeteende.

Den praktiska krkortsutbildningen bér metodiskt och praktiskt sam-
ordnas med den vanliga trafikantutbildningen i skolan. Frin Sveriges
trafikskolors riksforbund har man ocksi framballit det angeliigna i en
samverkan mellan kommuner och trafikskolor.

En systematisk trafikantutbildning friin forskola Sver grundskola och
gymnasieskola leder naturligt nog till fortsatta utbildningsmdjligheter i
vuxenundervisningen.

Utbildningsmd&jligheterna fér vuxna har genom kommunal- och stu-
diefrbundsarrangerad vuxenutbildning véxt inycket starkt de senaste
aren. Det innebir att det finns en organisation med administrativa ru-
tiner, lokaler och breda kontaktytor till allmiinheten som kan anvindas
for fortsittningskurser i trafikantutbildningen. Trining av speciella fir-
digheter som halkkdrning, mérkerkdrning, backning etc. kan anordnas
inom vuxenutbildningens ram. D4 nya bestimmelser trider i kraft kan
information och utbildning om dessa formedlas via vuxenutbildnings-
organisationernerna. For forare som kiinner sig osikra eller upplever
sig ha gamla kunskaper kan speciella “uppfrischningskurser” anordnas.

Genom en systematik i utbildningen av ovan angivet slag ndr man
en hdg utbildningseffekt samtidigt som man utnyttjar den samlade re-
surs som finns i materiel och personal i trafikskolor och vuxenutbild-
ningsorganisationer.

P4 samtliga nivier bér TV:s mbjligheter i utbildning och fér informa-
tion vil tillvaratagas.
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Trafikldrarna

Skoléverstyrelsen i samrad med TSV 4r huvudman for utbildningen
av trafiklirare och utbildningsledare vid trafikskolorna. I februari 1969
startade en forstkskurs vid landstingets yrkesskola i Orebro for trafik-
lirare. Enligt den av SO upprittade liroplanen bestir utbildningen av
tre skeden. Forsta skedet dr en grundutbildning forlagd till yrkesskolan.
Andra skedet dr fri tjanstgéring vid trafikskola.

Tredje skedet dir en fem veckors ling trafikpedagogisk utbildning. De
enda fordringar, som uppstills for intride till utbildningen, dr att dga
kinnedom om trafikforeskrifter och ha #gt kérkort minst tre &r. Utbild-
ningen bestdr totalt av 555 lektioner, varav ca 1/5 rubriceras psykologi
och undervisningsmetodik och ca 1/2 yrkesarbete.

I ett yitrande till riksdagens allmiinna beredmingsutskott den 1 mars
1970 anfér Sveriges trafikskolors riksforbund att sivil "malsittning som
omfattning” av férséksutbildningen for trafiklirare ir otillricklig. Man
skriver vidare att “’det ir #gnat att férvina att trafikliraryrket icke jam-
stilles med annan lirarverksamhet utan har placerats under yrkesutbild-
ningen”.

I en undersdkning om aitityder till utbildningen i trafikskola, som
utforts av institutionen for pedagogik vid Uppsala universitet visas att
de elever, som hade gymnasial och hogre utbildning, i genomsnitt var
mera kritiska till utbildningens innehill och utférande #n de med en-
bart folkskola. Det innebidr att nir trafikvolymen och trafikintensiteten
Gkar och den allméinna utbildningsstandarden hdjs, si miste kraven ph
dem som skall undervisa i imnet trafik skirpas avsevirt.

Lirarna i trafik- och trafikantutbildning bdr utbildas som och jim-
stillas med Ovriga lirare i gymnasieskolan,

I framtiden miste man ocksd rikna med att ldrare med en kvalifice-
rad utbildning i trafikpedagogik fir tjinstgdra som konsulenter i amnet
inom varje rektorsomride med tjinstgéring ocksd pd grundskolan.

Ovrig yrkesutbildning inom trafikomrddet

Enligt kdrkortsutredningens férslag skall ett system med differentiera-
de korkort inforas. Det innebir att det fordras ett mera kvalificerat kor-
kort for att £ kora lastbil i yrkesmiissig trafik #n t. ex. personbil.

Med hiinsyn till de risker, som klart har belagts i samband med last-
bilarna i trafiken, miste det anses vara klart otillrickligt att enbart kriva
€n annan typ av korkort for denna yrkeskategori. I likhet med vad som
forekommer i andra ldnder bér yrkesutbildning inriittas for lastbilsférare.
Eftersom framforandet av tunga lastbilar innebir, att foraren handskas
med ett dyrbart fordon och dyr last i en intensiv trafik, dir han utan
ordentliga kunskaper kan riskera bide kapital och liv, si méaste en ut-
bildning &ven ur ekonomisk synpunkt betraktas som en god investering.
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Den forsokskurs f6r utbildning av lastbilsforare (Gl-lastbil), som skol-
Sverstyrelsen utfirdat ldroplan till, bor kunna utprévas och utvecklas for
att sedan faststillas som obligatoriskt behorighetskrav for forare i yrkes-
missig lastbilskOrning.

P3 liknande sitt bor utbildningsgingar kunna skapas inom gymnasie-
skolans ram for forare av utryckningsfordon, vigmaskiner etc.

Trafikiivervakning

De erfarenheter som foreligger frin forsk med utdkad trafikdvervak-
ning ir mycket positiva. Under de perioder, di rikspolisstyrelsen under
senare delen av 1960-talet fyrdubblade sina dvervakningsinsatser, gick
olycksfallsfrekvensen ner med 30 9/, I samband med &vergingen till
hogertrafik och den intensiva trafikkontroll, som di dgde rum, sjénk
ocksd olyckstalen drastiskt.

Malet f6r Svervakningen méiste vara att fortsdtta trafikantutbildningen
genom att nita in riktiga korsidtt. Dessutom skall den identifiera och
registrera oldmpliga fGrare.

For nirvarande har vi en allmédn hastighetsbegrinsning p& 90 km/tim
pi landsvig och 50 km/tim i titort. P4 grund av den bristfilliga dver-
vakningen har respekten for dessa bestimmelser avtrubbats och hastighe-
ten dr i de flesta fall avsevdrt hfgre 4n vad som medges.

Enligt viigtrafikfrordningen skall bilisterna stanna vid Svergingsstille
for att 1ata glende passera. And3 visar statistiken att hilften av de
fotgéngare, som skadas i trafiken i Stockholm och Goteborg, blir pakdr-
da inom Overgingsstillena. Det Hr naturligtvis omdjligt att fi en Sver-
vakning som ar heltickande. Men den fir heller inte vara si sillsynt,
att de flesta trafikanter aldrig nigonsin bir medvetna om att den existe-
rar.

En okad kostnad for effektivare 6vervakning kommer dock med siker-
het att betala sig i form av mindre samhiliskostnader f6r trafikolyckor.

Bilarna

Bilarna &r stdndigt foremal f6r forbattringar. Under de senaste dren
har glidjande nog ocksd siikerhetsdetaljer anvints som férsiljningsargu-
ment, ndr nya modeller presenterats. Fortfarande 4r dock hogre hist-
kraftantal, nya former, stGrre bagageutrymme etc. de dominerande in-
siagen 1 bilreklamen. I valet mellan en bilradio eller en strilkastarspol-
ning till samma pris viljer ocksi de flesta bilkdpare bilradion.

Eftersom bilkdparna i regel inte ir villiga att betala for sikerhetsdetal-
jer pa bilarna, och bilfabrikanterna producerar efter kparens Snskemal,
blir takten i bilarnas sdkerhetsutveckling alitfor lingsam. HEr mdste
sambhiillet gripa in och foreskriva inférandet av de detaljer och siker-
hetskonstruktioner, som bevisligen kan minska trafikolyckorna.
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Ett exempel pd detta ir de undersikningar, som gjorts av Sveriges
trafiksiikerhetsrid och som visar, att siikerhetsbiiltet anviinds av endast
var tredje bilférare. QOviljan att anviinda sikerhetsbiltet bottnar ofta i
bekviimlighet, men ocksd i att dess konstruktion &r otillfredsstillande.

Eftersom man vet att sikerhetsbiltet riddar liv men #ndi anvinds
hogst sporadiskt, miste olika vigar privas. Tinkbara metoder kan vara
att utveckla konstruktionen, intensifiera informationen eller giira en tek-
nisk 18sning som gor det omdijligt att kira bilen fortare #n 20 km/tim,
om biltet inte dr psatt.

P4 liknande sitt miste frigan om halvljus eller stadsljus prévas. Bor
halvljuset slis p4 omedelbart, nir bilen startas automatiskt, eller gkall
en konstruktion av bilarna krivas, som gor att halvljuset omedelbart
slocknar, nir motorn stings av si att risken for urladdning av batterierna
elimineras.

Det forsknings- och konstruktionsarbete, som f. n. pAghr for 13snings-
fria bromsar, skydd mot hjulspinn och s. k. vitskestotfingare méste ock-
si s spart konstruktionerna ir tillriickligt utprévade sld igenom i skérp-
ta krav pé bilarnas utformning.

Ett intressant forsknings- och utvecklingsarbete férekommer f. n. i fré-
ga om bilarnas stitfingare, som i stor utstrdckning hittills nédrmast varit
prydnadsforemdl. I USA har man t. ex. konstruerat s. k. viitskestitfAnga-
re (Menasco-systemet) som enligt uppgift skulle kunna reducera skade-
effekten med upptill 80 9/, vid kollisionshastighet av 50 km/tim. Fort-
satt utvecklingsarbete pi detta omride bor ges prioritet.

De stérsta trafikriskerna forekommer dock ph lastbils- och vigma-
skinssidan. Lingtradare som viker sig dver végen, kopplingsanordningar
som brister, slipvagnar som skdr Gver halva trottoarer, nir dragbilen
svinger, svejande och svingande slip etc. innebir enorma risker och ett
spel med déden. Minga olyckor skulle ocksd kunnat undvikas om alla
lastbilar och vdgmaskiner varit utrustade med underkdrningsskydd och
backningsvarnare.

For att 16sa dessa problem fordras siledes insatser bide p& fordons-
och trafikpolitikens omriden. Bestimmelser om backningsvarnare, un-
derkdrningsskydd, styranordningar p slipvagnar, koordination av brom-
sarna mellan dragbil och slip bdr utfirdas.

Trafikmiljén

Inom trafikmiljén kan minga Atgiirder vidtagas for att man skall er-
hélla en trafiksikerhetshijande effekt. Vigens bredd, beliggning, vigens
omgivning, belysning, anslutningar, skyltning etc. ir faktorer, dir forsk-
ningen kan peka pd insatser, som innebir en trafiksikrare miljd.

Nir det giller vigbredden vet man, att olycksfallsfrekvensen, mitt i
antal olyckor per miljon fordonskilometer, sjunker med Gkad k&rbane-
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bredd. I en svensk undersokning har den storsta skillnaden uppmditts be-
triffande vigar med mellan 6 och 7 meters bredd. Motorvigar har i re-
gel 50—709%/ ldgre olycksfallsfrekvens dn fyrfiliga vigar utan delade
korbanor och korsningar i skilda plan. Den stérsta delen av de svenska
vigarna ir vanliga s. k. tvafiltsviigar. UndersGkningar frin dessa visar,
att olycksrisken minskar med 6kad kérbanebredd. Vigar med viigren vi-
sar ocksd klart mindre olyckor dn vigar utan vigren, dven om den ir
smal.

Motesolyckor pd motorviigar kan enligt amerikanska undersokningar
elimineras si pott som helt, om mittremsan 4r 30 m bred, men redan
vid 12 m bredd #r risken mycket liten. Om mittremsan ar smalare in 12
m bor ett mittricke sittas upp for att forhindra métesolyckor.

Amerikanska undersSkningar visar ocksd, att omrddet vid sidan av
vigen bor vara fritt frAn fasta foremAl upp till 15 m for att minska ris-
kerna vid avkbrning av typ singelolyckor. Den tanken har ocksd varit
vigledande, nér alléer runt vigarna huggits ned. Genom okat krav pd
viipbelysning har dock nya alléer skapats av belysningsstolpar.

Resultaten frin forskningar i sdvil Sverige som utomlands visar ocks3
klart, att trevigskorsningar #r sikrare dn fyrvigskorsningar. Fyrviigs-
korsningarna har som genomsnitt 4 ginger hogre olycksfallsfrekvens,

En engelsk undersékning redovisad av Scaftgruppen visar p4 nedan-
stdende atgirder och de forbattringar de lett till i trafikmiljdns utform-
ning.

Atgird o, minskning i personskade-
olyckor
Forbittrad linjef6ring i kurvor 70
Byggande av cirkelplatser 60
Avstangning av tvirgator 85
Ordnande av dubbla kérbanor 30
Forbitirad sikt i korsningar 30
Forbittring av smala bropassager 70
Installation av trafiksignaler 40
Uppsiitining av trafikmérket sakta och stopp 7
Sebramirkning vid Svergingsstillen 7

Stationir vigbelysning reducerar antalet mérkerolyckor med omkring
30 ¢/s och totalantalet med 10 9/, enligt en undersdkning redovisad i
Viagplan 70. Reduktionen var storst for de sviraste olyckorna.

I de vigbyggen, som f. n. pAgir eller planeras, bér erfarenheterna om
vigbredd, mittremsa, viigren, korsningar och vigbelysning tillvaratagas.
For dldre vigar maste en planering upprittas, som leder till att trafik-
sikerhetsriskerna inom trafikmiljén elimineras.

Vid planerandet av nya titortsomriden maste de resultat, som fore-
ligger frdn forstk med separering och differentiering av trafiken sli
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igenom. Géingtrafikanter separeras frin biltrafikanter och speciella cy-
keltrafikbanor anldggs. Olika trafikslag med olika mal och hastighet bor
differentieras frin varandra genom att fjirrleder skiljs frin nérleder.

Hastighetsreglering

Trafikreglering med differentierade hastigheter bdr utformas si att
efterlevnadsgraden blir hog. Vigplan 70: “God efterlevnad ir beroende
dels av att hastighetsgrinserna ir vil anpessade till viig- och trafikmiljon,
dels av graden av Svervakning.” De nuvarande fartgrinserna dvertriids
i hisg grad, beroende pd att de varken svarar mot vig- och trafikmiljén
eller blir féremal fér Gvervakning i stérre grad. Ur sivil trafikmoralisk
som effektivitetssynpunkt méiste det vara olimpligt med en generell has-
tighetsbegriansning, som inte stér i relation till riskerna.

En higsta hastighet pA 90 km/tim siviil sommar som vinter och vid
hog- som lagtrafik och oberoende av om vigen gir i Norrlands inland
eller mellan tv nirbeligna titorter ir inte motiverad ur trafiksikerhets-
synpunkt. Fartgrinssystemet bygger alltsd dels pd att foraren skall an-
passa sin hastighet efter vigens och trafikens beskaffenhet, dels pd att
han skall hélla en hogsta hastighet p& 90 km/tim.

Del miste vara effektivare att klassificera hela vig- och gatunitet efter
kvalitet, trafikmiingd och trafiksammansiittning och pd basis av dessa
data rikna fram olika hastigheter for olika vigar. P4 sii vis kan en re-
kommenderad bashastighet bestimmas, som foérankras hos bilfGraren
genom att den &r realistisk i relation till de risker han tar om han bryter
mot den. Minimihastighet kan ocksi prévas for att erhdlla en jimnare
trafikrytm.

Chockbegriinsningar vid trafiktoppar kan ocksi med ett sidant sys-
tem f& en olyckssinkande effekt. Det blir di ocksi majligt att inrikta
trafikGvervakningen p3 speciellt farliga strackor, dar en hastighetsan-
passning ir nédvindig.

Samordning av ansvar och huvudmannaskap for trafiksikerhetsarbetet

1 ett tidigare avsnitt redovisades nigra synpunkter pd trafiksikerhets-
arbetets splittring. Om som ett férsta mil en minskning av trafikolyckor-
na med 50 %/, skall nds, maste aktiviteterna samordnas. Det giller pd si-
vil riks-, regional- som kommunplanet, Genom f&rslag om samordnad
transportforskning har forsta steget till en rikssamordning tagits, men
den méste fullféljas och leda till att mélen for de olika aktiviteterna pre-
ciseras och ansvarsomradena klarlidggs och definieras for de olika trafik-
sikerhetsorganen.

Genom att en stor del av trafiksiikerhetsarbetet bestdr i att redan i
planeringsskedet vid bostadsbyggande presentera trafiksikra modeller,
méste ansvaret for det kommunala trafiksikerhetsarbetet liggas pa ett
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speciellt organ. Det bor ersitta den nuvarande trafiksikerhetskommittén
och trafiknimnden och f4 personella och ekonomiska resurser, som gor
det jimbordigt med Gvriga kommunala organ. Uppgifterna kan bl. a,
bestd i att deltaga i stadsplanering, som inneb#r lokalisering av skolor,
daghem etc. och dir speciella trafikproblem kan uppstd, medverka till
att trafiksikerhetshtgirder av typ separering och differentiering slir ige-
nom redan p4 planernas skisskede. Andra uppgifter blir att analysera
effekten av olika itgidrder, bevaka och eliminera trafikrisker, medverka
vid sanering av trafikmiljon i dldre bostads- och bebyggelseomraden, f&-
reslé trafikregleringar, bevaka skolskjutssikerhet etc.

Kostnaderna for en intensifiering av trafiksikerhetsarbetet dr utan tvi-
vel higa, men de méste stiindigt stillas i relation till de kostnadsminsk-
ningar samhillet fir vid en minskning av trafikolyckorna.

Olika berikningsgrunder f6r olika transporter och deras risker fore-
kommer. Vid en totalsatsning i syfte att istadkomma en minskning av
trafikolyckorna med 50 9/s som ett forsta mal, miste prioriteringar goras
mellan olika objekt inom de ramar, som resurserna medger. Avvigning-
ar kan bli nddvindiga mellan Atgirder, som berdr nybyggnad av viigar
eller ombyggnad av gamla viigar, satsningar pi sikrare fordon eller
biittre utbildning, kad Svervakning eller fordndrad trafikmiljs.

Stoppandet av trafikdGden Ar en av samhillets viktigaste frigor. Alla
ansvariga myndigheter méste vara medvetna om detta, men enligt vir
uppfattning saknas klara ml for trafiksikerhetsarbetet och en organise-
rad effektiv samverkan mellan de myndigheter, som ansvarar for de
olika &tgdrderna. Vi vill dirfor foresld, att en parlamentarisk utredning
tillsdttes som far till uppgift att foresl4 Atgirder i avsikt att som ett férsta
mél nedbringa antalet trafikolyckor med minst 50 ¢/ under de nirmaste
iren och att foresld den finansiering som blir nédviindig fér att nd detta
férsta etappmal.

Med hinvisning till ovanstiende hemstilles

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t anhiller om en parlamen-
tarisk utredning som fir till uppgift att utarbeta ett program
innehillande mil, resurser, metoder och tidsplan fér en samord-
nad satsning i syfte att som ett forsta mal dstadkomma en minsk-
ning av trafikolyckorna med minst 50 v/,.
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