
  

Trafikolycksfall — orsaker och profylax” 

Av docent Bengt Lindegård, Göteborg 

Efter praktiskt taget varje trafikolycka kan 

man peka på omständigheter i de inblandade tra- 

fikanternas beteenden, som haft en påtaglig bety- 

delse för uppkomsten av olyckan. I överensstäm- 

melse härmed kan man dra slutsatsen att olyckan 

kanske skulle ha kunnat undvikas om en eller 

flera av trafikanterna handlat annorlunda. Men 

man kan efter en inträffad olycka nästan lika 

ofta göra motsvarande påpekanden beträffande 

olika omständigheter av teknisk natur. Med 

samma fog kan det därför hävdas att olyckan 

inte skulle inträffat om vägen varit sandad, om 

sikten varit friare osv. 

Så här långt kan man nog vara ense. I prak- 

tiken tillstöter emellertid den komplikationen att 

olika bedömare är långtifrån ense om vilken be- 

tydelse som i det enskilda olycksfallet skall till- 

mätas de olika omständigheterna inbördes. Nå- 

gon har kanske en tendens att från början fästa 

större vikt vid trafikanternas beteenden och för- 

menta misstag, någon annan lägger kanske mera 

tyngdpunkten på de väg- och fordonstekniska 

förhållandena och deras betydelse. Detta torde 

vara den främsta anledningen till att man i litte- 

raturen å ena sidan möter påståenden om att ca 

90 9/0 av alla trafikolyckor främst beror på tra- 

fikanterna själva, på deras uppmärksamhet, om- 

döme, manöverskicklighet etc., medan å andra 

sidan en del författare hävdar att minst 50 ?/0o av 

olyckorna väsentligen bottnar i väg- eller for- 

donstekniska brister. Det sagda illustrerar vilken 

stor osäkerhet som vidlåder den här typen av 

olycksstatistik, och må vara en maning till skep- 

sis i sammanhanget. Att flertalet författare kom- 

mit till uppfattningen att mellan 80 och 90 9/0 av 

alla trafikolyckor främst beror på den s.k. 

mänskliga faktorn beror väl till stor del på att vi 

i allmänhet är inställda på att anlägga juridiskt- 
  

1) Inledningsanförande vid Svenska läkaresällskapets 
Chinamöte vid den Medicinska riksstämman den 1 de- 

cember 1961. 

disciplinära synpunkter på de här frågorna. Och 

det är kanske inte så egendomligt, eftersom vi i 

egenskap av trafikanter är utsatta för det all- 

männas kritik och straffpåföljd vid överträdelser 

av trafiklagstiftningen. Därtill kommer att det 

ofta är polismyndigheter och domstolar som le- 

vererar material till den här sortens statistik. 

En vetenskaplig analys av trafikolyckornas or- 

saker kan naturligtvis inte utgå från en metodik 

där det primära observationsmaterialet kan vara 

mer eller mindre påverkat av observatörens för- 

handsinställning till det resultat som man är på 

jakt efter. Till detta kommer ytterligare att man 

inte är betjänt av en så grov kategoriindelning 

som den traditionella uppdelningen av olycksor- 

sakerna på de tre faktorerna vägen, fordonet och 

människan. Vill man objektivt nalkas orsakspro- 

blemet och försöka få en nyanserad bild av vad 

som föranleder trafikolyckor, är det därför ett 

första villkor att man tillägnar sig ett annat be- 

traktelsesätt än det nyssnämnda. Som ändamåls- 

enligt alternativ har föreslagits att man försöker 

betrakta skeendet i trafiken utifrån den enskilde 

trafikantens aspekt, som ett balansförhållande 

mellan vad denne förmår prestera i psykiskt och 

fysiskt hänseende å ena sidan och å andra sidan 

de krav på sådana prestationer som trafiken stäl- 

ler på honom i ett givet ögonblick. Avvägningen 

mellan trafikmiljöns krav och trafikantens resur- 

ser är ett direkt uttryck för olycksrisken eller, 

som man hellre vill kalla det, säkerhetsmargina- 

len. I den här ekvationen kan man få med en rad 

omständigheter både rörande trafikanten själv 

och trafikmiljön. Det är en ekvation med många 

obekanta, men där man efterhand kan lösa ut 

den ena faktorn efter den andra och få veta vil- 

ken betydelse som bör tillmätas dem i förhållan- 

de till de övriga. 

De tillämpade studierna rörande trafikolyc- 

kornas orsaker kan i stort sett grupperas i två 

kategorier, dels en som till sin typ är kliniskt- 
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kasuistisk och dels en experimentell eller epide- 

miologisk. Det är kanske främst i det senare fal- 

let som nyssnämnda ekvation tjänar som ända- 

målsenlig bakgrund. Den enklaste typen av stu- 

dier representerar principiellt sett, den experi- 

mentella, eftersom man då kan eliminera vissa 

variabler i ekvationen, och förenkla uppgiften 

så långt att den låter sig utföras i laboratoriet. 

Som exempel härpå kan nämnas att man låtit 

konstruera hastighetsmätare av olika typer och 

genom en rad försök bestämt vilken konstruk- 

tion som medger den snabbaste och samtidigt 

säkraste avläsningen. Även från vårt land har vi 

exempel på liknande sinnesfysiologiska experi- 

ment; ett sådant är undersökningen vid psykolo- 

giska institutionen i Uppsala över bilbelysning- 

ens samband med säkerhetsmarginalen. 

Som exempel på en kombinerad experimentell 

och epidemiologisk undersökning kan man näm- 

na de aktuella försöken med hastighetsbegräns- 

ning. Här blir problemet genast mer komplice- 

rat, ty nu kan man inte liksom i laboratoriet eli- 

minera inflytandet av andra variabler. Därför 

uppstår svårigheter att entydigt härleda fluktua- 

tioner i säkerhetsmarginalen till en enda varia- 

bel, dvs. till maximihastigheten för motorfordon. 

Debatten kring detta spörsmål som alltjämt på- 

går i utredningar och press illustrerar detta. 

Från medicinskt håll har man lämnat viktiga bi- 

drag till denna typ av orsaksforskning. Så t. ex. 

har man i vårt land enligt denna teknik försökt 

vinna erfarenhet om bl. a. hörselns och allmän- 

intelligensens betydelse för säkerhetsmarginalen; 

man har valt ut personer som kört bil trots en 

funktionsnedsättning i nämnda hänseenden, och 

studerat hur de klarat sig i trafiken jämfört med 

bilförare utan motsvarande fysiska eller psykiska 

avvikelser. 

Den andra typen av av orsaksforskning, den 

klinisk-kasuistiska, kan representeras av sådana 

undersökningar som utföres av s. k. haverikom- 

missioner, där såväl teknisk som medicinsk sak- 

kunskap medverkar. Dessa kommissioner har ta- 

git till uppgift att söka rekonstruera händelse- 

förloppet bakom den enskilda olyckan, och på så 

sätt öka vår förståelse för hur olika typer av 

kroppsskador uppstår. Vi kommer i ett senare 

anförande att få ta del av resultatet från under- 

sökningar av det slaget. 

Från medicinskt lekmannahåll har man ställt 

betydligt högre förväntningar på sådana haveri- 

kommissioner än vad som rimligtvis går att in- 

fria. Från läkarhåll är det motiverat att lämna 

en bestämd reservation mot förslagen att utvidga 

haverikommissionerna med ytterligare expertis 

och på så sätt söka mera generellt attackera frå- 

gor beträffande trafikolyckornas etiologi. Möj- 

ligheterna att tillförlitligt rekonstruera händelse- 

förloppen före olycksögonblicket inskränker sig 

nämligen till vissa mekaniska förhållanden. Det 

förefaller som om man ibland överskattat möj- 

ligheterna att rekonstruera vad som utspelats hos 

de olika inblandade trafikanterna, vilka sinnes- 

intryck som nått fram till dem, hur vederböran- 

de uppfattat och reagerat på olika intryck liksom 

hur han i övrigt betett sig från det ena ögonblic- 

ket till nästa. För lekmannen kan det synas till- 

räckligt att fråga ut de engagerade trafikanterna 

om deras minnesbilder av händelseförloppet. 

Man förbiser då att det reella skeendet i trafi- 

kantens nervsystem endast till en del upplevts på 

så pass hög medvetenhetsnivå att det efterlämnat 

minnesspår som låter sig reproduceras tydligt. 

Denna omständighet är i sig tillräcklig för att 

diskvalificera den kasuistiska analysen som till- 

förlitlig generell metod för en objektiv etiologi- 

forskning. Härtill kommer emellertid mera kända 

felkällor, t. ex. den att trafikanterna frivilligt el- 

ler ofrivilligt förvanskar minnesbilderna från 

olyckstillfället. 

I det föregående har vi uppehållit oss vid så- 

dana omständigheter hos trafikanten själv eller i 

trafikmiljön som representerar potentiella risk- 

faktorer, dvs. som tenderar att minska säkerhets- 

marginalen. Det är ingen principiell skillnad mel- 

lan detta och sådana studier där man i stället lå- 

ter potentiella säkerhetsfaktorer ingå i ekvatio- 

nen. Medan man i det förra fallet indirekt vin- 

ner upplysningar om lämpliga profylaktiska åt- 

gärder, kan man i det senare gå mera direkt på 

frågan om hur säkerhetsmarginalen påverkas av 

olika skyddsåtgärder. Även i detta fall kan vi 

 



  
  

skilja mellan den klinisk-kasuistiska och den ex- 

perimentellt-epidemiologiska typen av undersök- 

ningar. Som exempel på den förra kan nämnas 

efterundersökningar för att studera värdet av sä- 

kerhetsbälten i bilar vid olyckor av olika slag. I 

det senare fallet skulle sakkunniga inom väg- och 

fordonsteknik säkerligen kunna lämna åtskilliga 

exempel. Men man saknar här i hög grad under- 

sökningar med sikte på trafikanten själv: stu- 

dier som skulle visa betydelsen av olika försök 

att höja den enskildes förmåga att bemästra de 

krav, som ställs på honom i trafiken. Man lägger 

ned åtskillig möda på trafikundervisning i sko- 

lorna, på utbildning av bilförare, på att propa- 

gera för vänlighet och försiktighet i trafiken osv. 

Vidare försöker man med hot om juridisk-disci- 

plinära åtgärder hålla oss alla vid en god trafik- 

kondition, sett från emotionell synpunkt. Det är 

emellertid påfallande och ytterst anmärknings- 

värt att det på några få undantag när, knappast 

alls förekommer efterundersökningar beträffan- 
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de värdet av alla dessa åtgärder, som i sig själva 

representerar kolossala investeringar i arbete och 

i pengar. Vilken effekt har en viss propaganda- 

eller upplysningskampanj, vilken form av kör- 

skoleundervisning är mest ändamålsenlig, vilken 

inverkan har olika rättspolitiska åtgärder i an- 

ledning av trafikförseelser på vederbörandes sä- 

kerhetsmarginal i fortsättningen? Detta är några 

typexempel på frågor som man måste ställa, och 

som man måste fordra svar på, men som hittills 

kommit helt i skymundan i diskussionerna. Kan- 

ske är det till sist här som psykiatern kommer in 

i trafiksäkerhetsarbetet mera allmänt, och inte 

endast som sakkunnig i vissa speciella samman- 

hang. Jag menar inte att hans kunskaper i psyko- 

patologi skulle göra honom särskilt skickad här- 

för, utan fastmer den form av psykologisk erfa- 

renhet han besitter, dvs. hans praktiska männi- 
> skokunskap som döljer sig bakom etiketten ”me- 

dicinsk psykologi”. 
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