Olycksfaglar i stadstrafik!

Av docenterna med. dr Beng! Lindegdrd, med. dr G. Eberhard Nyman
och jur. dr Ulf Persson, Lund

Introduktion

Det kan anses faststillt, att det inom en
grupp motorfordonsférare forekommer ett
mindre antal personer som har en péfallande
stor bendgenhet att invecklas i trafikolyckor.
Enligt ett flertal in- och utlindska utredningar
kan detta icke forklaras av slumpvariationer,
eller diarav att somliga motorforare till foljd av
sitt yrke m. m. upptrider lingre tid #n Ovriga
forare i trafiken och darfor a4r exponerade for
relativt stor olycksrisk. Motorfordonsférare
med sadan olycksfallshenigenhet (accident
proneness, Farmer och Chambers, 1926) har
hos oss bendmnts trafikens olycksfdglar.

Till de faktorer som intolkas i begreppet
accident proneness hor sddana psykiska och
psykomotoriska egenskaper, som #r relativt
konstanta fenomen hos en och samma person
under forhallandevis lang tid. Har inbegripes
icke sadana fordndringar i den psykiska eller
psykomotoriska prestationsférmégan, som for-
orsakats av t.ex. sjukdom, trétthet eller paver-
kan av alkohol och medikamenter. Ej heller
innefattas i begreppet sddana faktorer, som be-
ror pa ofullstindig korutbildning eller bristan-
de korrutin.

Bland de mera individkonstanta egenskaper
som inrymmes i begreppet accident proneness
brukar man sérskilja tvad kategorier. Den ena
utgores av sddana egenskaper som direkt tages
i ansprak i trafiksituationen, exempelvis per-
ceptionsforméga och reaktionsférmaga. Den
andra kategorin bestir av egenskaper som ej
omedelbart har samband med férarens korfir-
dighet. De senare egenskaperna aterspeglas i
stallet i vederborandes allminna livsstil, i hans
sociala attityd. Som exempel pa hithorande
egenskaper kan nidmnas: oformaga till social
stabilisering och forankring, asidosittande av
lagar och forordningar, misskétsamhet i ekono-
miska fragor och i nykterhetshinseende.

Av tidigare undersokningar, utlindska savil
som inldndska, vet man att den sistnimnda

1 Undersokningen har méjliggjorts genom eko-
nomiskt stéd av forsikringsaktiebolaget Fylgia.

kategorin egenskaper bittre #n den forst-
nimnda differentierar olycksfallsbelastade och
olycksfallsfria motorforare (Wisely 1947, Till-
mann och Hobbs 1949, Brody 1955, SOU 1957:
18 m. fl.). Stack (1956) har sammanfattat detta
i foljande uttryck: ”A man drives as he lives
— it is one way in which he expresses his per-
sonality”.

I ovannimnda undersokningar hade olycks-
faglarna avgrinsats fran ovriga olycksfallsbe-
lastade forare enbart utifrdn antalet olyckor,
i vilka respektive forare varit delaktig, under
en viss tidsperiod, alltsd genom en kvantitativ
urvalsprincip.

Inom gruppen olycksfaglar kan det véntas
forekomma: dels forare med utpriglad ofor-
maga att beméstra komplicerade trafiksituatio-
ner och dels sddana som sjilva skapar kritiska
trafiksituationer.

Syftet med féreliggande undersékning har
darfor varit att genom ett kvalitativt urval
bland olycksfaglarna utskilja och studera olika
undergrupper med avseende pa bl.a. samban-
det mellan trafikbeteende och allmint socialt
beteende.

P& grundval av en kasuistisk granskning av
omstindigheterna vid de enskilda olyckstill-
fillena utvaldes forare som kunde hinforas till
endera av foljande kategorier:

1) forare som vid upprepade tillfallen in-
vecklats i trafikolycka, synbarligen till f61jd av
bristande uppmirksamhet eller annan jamfor-
bar oférméaga att bemistra den aktuella trafik-
situationen (dkta olycksfdaglar);

2) forare som vid upprepade tillfillen in-
vecklats i trafikolycka, synbarligen till f6ljd
av uppenbart medveten vardsloshet eller eljest
pafallande brist i trafikhdnsyn (marodérer).t

1 Ovanstdende definitioner #ir generaliserade och
avsedda att illustrera de bedémningsnormer som
tillimpats. I en f6ljande artikel kommer dessa att
diskuteras i samband med en kasuistik 6ver en rad
av typfall, tillhorande de bada kategorierna olycks-
faglar. Darvid kommer dven resultaten frian en
unders6kning o6ver bedémningens reliabilitet att
redovisas.
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Inom vardera gruppen av olycksfaglar —
»ikta olycksfaglar” och “marodoérer” — un-
dersoktes en rad egenskaper hos bilféraren
samt vissa uttryck fér hans sociala beteende.
I foreliggande uppsats presenteras den del av
undersokningen, som avser forarens alder och
yrke samt forekomsten av misskétsamhet i nyk-
terhetshinseende m. m.

I det féljande avses med begreppel forarens
trafikbeteende hans klassificering som (kla
olycksfdgel eller marodoér.

Material

Urvalet av de bilforare, pa vilket foreliggande
utredning baserades, skedde fran ett primir-
material, erhallet pa foljande sitt. Ur trafik-
olycksfallsregistret vid Polisverket i Malmo ut-
valdes samtliga manliga bilférare, som under
aren 1951-—1955 vid minst tva tillfdllen inom
Malmé stad invecklats i trafikolyckor mellan
fordon, och vilka olyckor foéranlett polisutred-
ning. Det fordrades, att vederbdrande sjilv
upptritt som bilférare vid samtliga olyckstill-
fillen, medan 6vriga i olyckan engagerade for-
don varierade mellan automobil, motorcykel,
moped och trampcykel.

Det salunda erhallna priméarmaterialet om-
fattade 1.328 Dbhilforare, vilka under nidmnda
tidsperiod invecklats i 3.344 polisutredda tra-
fikolyckor. Endast en mindre del av férarna
hade invecklats i mer an 2 eller 3 olyckor (jfr
tabell 1).

Samtliga olyckstillfillen granskades och be-
démdes ur trafikpsykologisk synpunkt med
hinsyn till férarens grad av vallande till ifrdga-
varande olyckshiindelse. Denna bedémning ba-

Tabell 1.
Jamférelse mellan forarantal och olycksfallsfrek-
vens i det primdra underséokningsmaterialet.

Antal olyckor per forare Antal forare
2 865
3 318
4 96
5 31
6 10
7 6
8 1
9 -
10 —
11 1
Totalt 3344 olyckor 1328
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serades pa de i polisrapporterna tillgdngliga
utsagorna fran vittnen och engagerade parter.
For varje olyckstillfille bedomdes om den f6-
rare, cfter vilken trafikolyckan utvalts, kunde
hianforas till ndgondera av foljande tva kate-
gorier trafikbeteende:

fdkta olycksfagelbeteende, eller

marodorbeteende.

I de fall, da det icke kunde konstateras val-
lande (i trafikpsykologisk mening), rubricera-
des trafikbeteendet som rent olycksfall.

Inledningsvis har de bada trafikbeteendena
karakteriserats i schematisk form. I en senare
artikel kommer, sidsom nidmnts, beddmnings-
grunderna att preciseras nérmare. Dirvid be-
handlas nirmare det faktum, att klassificering-
en av en forare som marodor eller som dkta
olycksfagel vid en viss olycka kan vara osiker.

Efter den trafikpsykologiska bedomningen av
forarens beteende vid de enskilda trafikolyc-
korna utvaldes det slutgiltiga undersdknings-
materialet enligt f6ljande princip. Forare som
demonstrerat marodérbeteende vid minst tva
olyckstillfillen klassificerades som marodor,
oberoende av om han dessutom invecklats i
ytterligare olycksfall och hirvid bedomts sa-
som foreteende ett “dkta olycksfagel”-beteende.
Forare, som demonstrerat beteende av sist-
namnda typ vid minst tre olyckstillfillen samt
icke vid nagot tillfille uppvisat marodorbete-
ende, benamndes dkia olycksfdglar.

Genom det sekundiira urvalet erholls salunda
det slutgiltiga undersokningsmaterialet, omfat-
tande 88 marodorer och 111 akta olycksfaglar.

Genom att det for dessa forare fordrades
upprepat trafikbeteende av samma slag, redu-
cerades den risk for felaktig klassificering som
genom bedémningsnormernas nédviandiga osi-
kerhet vidlader klassificeringen av det enskilda
olyckstillfallet.

Forarens dlder och trafikbeteende

For att belysa sambandet mellan forarens
alder och trafikbetende uppdelades materialet
i olika alderskategorier, sisom framgar av
figur 1. Inom var och en av dessa kategorier
beriknades antalet “ikta olycksfaglar” resp.
»marodorer”’. Sasom framgar av figur 1 fore-
kommer det storsta totalantalet belastade forare
(ikta olycksfaglar + marodorer) inom alders-




kategorierna 1911—1920 och 1921—1930. Detta
kan emellertid icke utan vidare tolkas si, att
antalet olycksfallsbelastade forare overhuvud-
taget dr proportionellt stérst inom nyssnimnda
alderskategorier. Skillnaderna kan i stillet bero
p4 att nimnda grupper rymmer dels flera fo-
rare dn ovriga kategorier, dels ett stérre antal
férare med lingre korstricka per tidsenhet.
En 6verrepresentation av bl.a. yrkesférare
inom en viss alderskategori medfér nimligen
ett storre antal olyckshiindelser, eftersom dessa
forare exponeras for hog olycksrisk (jfr Seger-
dahl, 1957).

Ur figur 1 framgar att proportionen mellan
antalet dkta olycksfaglar och marodérer vixlar
mellan de olika &lderskategorierna. Inom de
bada hogsta samt inom den ligsta aldersklassen
foreligger ingen signifikant skillnad betriffan-
de proportionen marodérer/fikta olycksfaglar.
Déremot finner man for alderskategorierna
forare fodda 1911—1920 en dominans for an-
talet féorare med marodsrbeteende, medan man
inom kategorin foérare fédda 19211930 finner
en overvikt for dkta olycksfaglar. Skillnaden
ar statistiskt sikerstilld (0,02 > p > 0,01).

En tinkbar férklaring hirtill skulle kunna
vara, att inom &lderskategorin férare fodda
1921—1930 6verhuvudtaget rymmes ett mycket
stort antal forare i yrkesmiissig trafik (jfr
ovan). Av denna anledning var det onskvirt
att undersoka trafikbeteendets samband med
forarens alder inom en grupp férare, vilka var
jimférbara med hinsyn till de yttre trafikris-
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Fig. 1. Jamférelse mellan trafikbeteende och dlder
hos bilférare i Malméo.

kerna. En separat undersékning gjordes for

f6ljande kategorier av bilforare:

1) forare i icke yrkesmissig trafik,

2) forare i yrkesmissig trafik (inkl. taxif6-
rare),

3) taxiforare (enbart).

P& grund av det ringa antalet personer i den
ligsta alderskategorin (1931— ) medtogs ej
denna i den fraktionerade analysen. Av samma
anledning sammanslogs de bada ildsta alders-
kategorierna forare till en enda.

Sasom framgar av tabell 2 Aterfinnes inom
var och en av de olika forarkategorierna det
forut nimnda sambandet mellan férarens alder
och trafikbeteende. Tydligast framtrider detta
inom kategorin yrkesforare. Savil inom heia
denna kategori som inom fraktionen taxiférare
finner man en stark overvikt av ikta olycks-
faglar i forhallande till antalet marodérer inom
den yngsta Aaldersklassen, dvs. férare fodda
1921—1930 (0,05 > p > 0,02). Inom de iildre
dlderskategorierna foér yrkesforare i allminhet
sdvil som for taxiférare finner man diremot
ungefir lika manga
marodorer.

ikta olycksfaglar som

De framlagda resultaten kan icke direkt tol-
kas si, att den genomsnittlige forarens trafik-
beteende #ndras med stigande alder, fran en
overvikt for dkta olycksfagelbeteende till en

Tabell 2.
Jamférelse mellan férarens dlder och trafikbeteen-
de fér olika kategorier av bilforare.

Aldersklass
Fodda Foédda Fodda
—1910 1911 1921
—20 —30
R Antal idkta
?lilé"l(zzale olycksféglar 16 8 #
yrkesmaiissig
o Antal
trafik marodérer 11 16 11
5 Fus Antal ikta
Bllforérc olycksfaglar 12 18 41
i yrkes-
maéassig
5 Antal
trafik marodsrer 12 17 15
Antal #dkta
olycksfaglar 7 . 12
Taxiforare
Antal
marodorer 7 8 "




svervikt for maroddrbeteende. Resultaten kan
nimligen till stérre eller mindre del ha be-
tingats av att totalantalet forare inom de olika
aldersklasserna ir olika (jfr ovan).

Av de bada trafikbeteenden som undersokts
torde det ikta olycksfagelbeteendet rymma S&
laggradigt vallande att det i sig till stor del
aterspeglar forarens trafikriskexposition. Dér-
emot rymmer marodérbeteendet s4 mycket av
forarens eget vallande, att detta beteende kan
férmodas ha betydligt svagare samband med
den yttre trafikrisken.

Om man antager, att olycksfagelbeteendet
helt och hallet uttrycker riskexpositionen, sa
uppvisar de yngsta alderskategorierna av fo-
rare i yrkesmiissig trafik en pafallande lag
forekomst av maroddrbeteende i relation till
»riskexpositionen”, vare sig man jamfor med
ovriga alderskategorier inom samma forarkate-
gori eller med jaimngamla forare i icke-yrkes-
missig trafik.

Den av Segerdahl for taxiforare i Stockholm
(Segerdahl, 1957) beridknade aldersfordelning-
en av forare torde kunna antagas vara approxi-
mativt giltig dven for taxiforare i Malmo. Detta
skulle innebira att totalantalet taxiforare ar
storre i den ligsta alderskategorin &n i de
hogre grupperna. Om antalet ”marodorer” stod
i proportion till antalet forare, skulle salunda
marodérerna visa en absolut sett ligre frekvens
med stigande alder. Sasom framgar av tabell 2
Ar si icke fallet. Bland taxiforare fodda é&ren
1921-—-1930 ar endast 2 marodorer, medan man
i kategorin forare fodda 19111920 finner 8
och i den sammanslagna kategorin forare fodda
fore 1910 finner 7 maroddorer.

Aldersfordelningen bland taxiférare (jfr SOU
1957: 18 s. 456) innebidr dven, att trafikrisken
ir storst for de ligre alderskategorierna och
successivt ligre for de hogre. Att det upptrader
flera yngre én #ldre forare i trafiken kan vis-
serligen mer eller mindre tinkas forklara det
forhallandet, att antalet ikta olycksfiglar ar
stérre inom de yngre och ligre inom de aldre
alderskategorierna. Didremot kan aldersfordel-
ningen icke forklara den mycket laga frekven-
sen av marodorer inom den allra yngsta kate-
gorin yrkesforare.

Resultaten visar silunda att det genomsnitt-
liga trafikbeteendet hos forare med likartade
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yttre trafikrisker dndras med stigande alder sa
att
olycksfagelbeteendet sannolikt minskar i fre-

marodérbeteendet o6kar, samtidigt som

kvens.

Jimforelse mellan forarens sociala beteende
och trafikbeteende

Det har papekats fran olika hall att en bil-
forares beteende i trafiken inte ar nagot vi-
sensskilt fran hans allmiinna sociala beteende,
det ar endast en speciell situation i vilken han
exponerar sin personlighet. Den minoritet av
bilférare som invecklas i upprepade trafik-
olycksfall avviker dven pd andra satt fran ett
ordinirt socialt upptriadande. Sasom nyligen
visats pa svenskt material (SOU 1957: 18), skil-
jer sig trafikens olycksfaglar fran olycksfalls-
fria forare diarigenom att de oftare ir repre-
senterade i straffregister, socialregister, kon-
trollstyrelsens register m. m.

I foreliggande studie undersoktes om de bada
undergrupperna av olycksfaglar (7édkta olycks-
faglar”’ resp. “maroddrer”) sinsemellan skilde
sig i ifrdgavarande avseenden.

De uppgifter som t.v. studerats hiimtades
fran linstyrelsens i Malmoéhus ldn korkorts-
register. Av de i undersokningsmaterialet ingé-
ende 199 personerna hade 167 korkort, vilka
utfirdats av denna lanstyrelse.

Av de uppgifter som Aaterfinnes i korkorts-
registret noterade vi dels forekomsten av fyl-
leriforseelser (oberoende av om det varit i sam-
band med férande av motorfordon eller ej),
samt dels forekomsten av forseelser rorande
motorfordonets utrustning, forarens skyldighe-
ter betriffande kortillstand, fordonsskatt, mo-
torfordonsférsikring o. likn. Till den sistnimn-
da kategorin hinfordes vidare forseelser be-

traffande hastighetsbegrinsning, parkerings-
toreskrifter och andra lokala trafikforord-
ningar.

Det skall framhallas att i primdrmaterialet
icke ingar sadana trafikolyckor dir alkohol-
paverkan konstaterats hos nagondera av de
medverkande forarna vid polisundersdkningen.
I de fall dir rattfylleriforseelse forekommit, har
detta salunda gillt nagot annat tillfille &n dem
for vilka foraren utvalts som “olycksfagel”.
Ett direkt samband mellan alkoholmissbruk
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Fig. 2. Jamférelse mellan trafikbeteende och miss-
skotsamhet i nykterhetshinseende hos bilférare i
Malmé, fodda fére 1921.

Ovr/'ga

och trafikbeteende foreligger diarfoér ej pa det
undersokta materialet.

Jamforelsen mellan trafikbeteende och fore-
komsten av fylleriférseelse visade olika resul-
tat for olika alderskategorier. For forare fodda
tidigare dn 1921 framkom en signifikant
(0,01 > p > 0,001) skillnad mellan dkta olycks-
faglar och marodérer, i det att maroddrerna
visades ha en hogre frekvens av fylleriforseel-
ser; jfr diagrammet i figur 2. For forare fédda
1921 eller senare framkom ingen skillnad i
frekvensen fylleriférseelser mellan ikta olycks-
faglar (7:41) och marodorer (4:24). — I detta
sammanhang ma anmirkas, att férekomsten av
fylleriférseelse kan betraktas som en mera gra-
verande social deviation hos en ildre person
in hos en yngre. Den yngre har som regel inte
uppndtt samma sociala stabilisering och for-
ankring som den éldre, vilket torde kunna mo-
tivera, att en fylleriférseelse bedémes som en
mindre stark avvikelse fran ett ordinirt socialt
beteende hos en yngre in hos en ildre person.

Nyligen redovisade undersdkningar fran Mal-
moéhus lin (SOU 1957: 18) tyder pa att olycks-
fallsbelastade forare oftare i#n andra begar for-
seelser rorande fordonets utrustning, betrif-
fande forarens kortillstand, erliggande av av-

gift for fordonsskatt och fordonsforsikring

m. m. Aven pa féreliggande unders6kningsma-
terial noterades detta slags forseelser, men de
sammanfoérdes till en enda kategori (’6vriga
forseelser”) tillsammans med férseelser mot
parkerings- och hastighetsbestimmelser eller
andra lokala trafikférordningar.

Nagot samband mellan férarens trafikbete-
ende och forekomsten av “6vriga forseelser”
kunde icke faststiillas, vare sig for de enskilda
alderskategorierna eller fér det totala mate-
rialet; se tabell 3.

Under férutsiittning, att kategorien ’ovriga
forseelser” dr vanligare hos olycksfallsbelastade
in olycksfallsfria forare (SOU 1957: 18 s. 107),
torde detta innebira, att savil de idkta olycks-
faglarna som marodérerna svarar for den ho6ga
frekvensen av siddana férseelser.

Sistndmnda kategori av forseelser (’ovriga
forseelser”) maste i och for sig uppfattas som
ett uttryck for en fran genomsnittet avvikande
social attityd, men kan vil knappast siigas vara
lika graverande som fylleriférseelser. Vid en
samtidig jimforelse mellan & ena sidan trafik-
beteendet och 4 andra sidan de ovannimnda
uttrycken f6r avvikande socialt beteende far
man darfor i viss man en gradering av avvi-
kelsen.

Diskussion

Vid de flesta trafikolyckor anses den ”miinsk-
liga faktorn” ha storst betydelse i orsakskedjan.
Eftersom de personella och materiella skador
som dstadkommes ir avsevirda, har det blivit
en tringande angeligenhet att utréna vad som

Tabell 3.
Jdmférelse mellan férarens trafikbeteende och fore-
komsten av férseelser rorande fordonets utrust-

ning, férarens kortillstdnd m.m. samt forseelser
mot lokala trafikférordningar angdende hastighets-

begrdinsning, parkeringsférbud och liknande.
Antal forare Ovriga
med forseelser forare
. Antal akta
el olycksféglar 14 2
fodda
.. Antal
9
fore 1921 marodérer 11 34
N Antal dkta
Forare olycksféglar da 36
fodda
efter 1920 | Antal 9 19
marodorer




doljer sig bakom den »ménskliga olycksfak-
torn”. Hirigenom skulle man némligen kunna
fa en utgangspunkt for planliggandet av pre-
venliva atgirder gentemot trafikolyckorna.

Man har hiirvid i forsta hand riktat upp-
mirksamheten mot de motorfordonsforare, som
uppfattats som speciellt farliga i trafiken. Som
matt pa farlighetsgraden har man oftast utgatt
fran det antal olyckor foraren invecklats i un-
der en viss tidsperiod. Problemet har i vart
land uppmirksammats bl.a. i det nyligen av
1953 ars trafiksikerhetsutredning avgivna be-
tinkandet (SOU 1957:18). Det framhalles dar
(s. 51), att atgirder mot den »minskliga fak-
torn” icke bér erhalla karaktiren av generella
Atgarder som berdr alla motorforare. Man fis-
ter uppmirksamheten pi den minoritet av f6-
rare, som svarar for en oproportionerligt stor
del av totalantalet olyckor, de s.k. trafikens
olycksfaglar. Enligt utredningen bor atgirder
i forsta hand riktas mot dessa forare.

I en undersékning som utforts pa uppdrag av
(Segerdahl, 1957)
verifieras vissa utlindska iakttagelser rorande
trafikens olycksfaglar. Salunda finner man, att
starkt olycksfallsbelastade forare avviker fran
olycksfallsfria forare betriffande vissa sociala
forhallanden, sasom kriminalitet och alkohol-
missbruk. I en undersokning av Tillman och

trafiksikerhetsutredningen

Hobbs (1949) pavisades motsvarande resultat,
da man jamforde en grupp olycksfallsfria mo-
torforare med en grupp forare, som under 15
ar invecklats i minst 3 trafikolyckor. Detta
visar alt devialionerna i olycksfallsbelastade
férares sociala beteende framkommer redan
pid en relativt svag olycksfallsbendgenhel, be-
domt efter antalet olyckor per tidsenhel.

I undersékningar rorande trafikens olycks-
faglar avgrinsas dessa fran ovriga forare i regel
kvantitativt efter antalet olyckor. En forares
trafikfarlighet 6verhuvudtaget bedomes darvid
ofta efter antalet olyckor per tidsenhet. Med
en sadan bedomningsgrund erhalles emellertid
en ofullstiindig bild av farlighetsgraden. A and-
ra sidan later sig en kvantifiering av de astad-
komna skadorna svarligen utforas. I vissa un-
dersokningar (McGuire 1954, m. fl1.) har man
vid berikningen av trafikfarligheten tagit han-
syn till en ekonomisk viardering av de mate-
riella skadorna till f6ljd av trafikolyckorna.
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Emellertid vidlader en siadan bedémning allt
for stort inflytande av slumpfaktorer for att en
tillfredsstillande prediktion rorande foérarens
fortsatta trafikfarlighet skall kunna goras ge-
nom en virdering vid enstaka trafikolyckor.

Forarens trafikfarlighet studeras lampligen
i sammanhang med hans faktiska beteende i
trafiken. Aven inom en grupp motorférare, som
invecklats i upprepade trafikolyckor, torde man
finna en bred variation av trafikbeteendet mel-
lan olika forare. Man kan dirfér icke a priori
uppfatta de multipelt olycksfallsbelastade [o-
rarna som en enhetlig kategori ur synpunkten
av trafikfarlighet.

Det kan bland de sistnimnda véntas fore-
komma foérare som pa grund av bristande upp-
méirksamhet, eller av annan jamforbar anled-
ning, ofta invecklas i olyckor. Sadana forare
benimnas hir dkta olycksfaglar, till skillnad
fran olycksfallsbelastade férare med annat tra-
fikbeteende. Bland de sistnimnda torde det
finnas en kategori forare, som har tillagnat sig
ett starkt riskabelt trafikbeteende med bristan-
de hinsyn till medtrafikanter eller eklatant
ssidosittande av trafikforeskrifter. Denna fo-
rarkategori marodérer. 1 foljande
overviganden diskuteras de riskfaktorer, som
de ikta olycksfaglarna resp. maroddrerna kan
vantas representera.

kallar vi

Ur trafikpsykologisk synpunkt finns hiarvid
anledning att skilja mellan stads- och lands-
vigstrafik. Inom ett stadsomréade ar trafiksitua-
tionen mera komplicerad dn inom ett lands-
viigsomrade, med ett avsevirt storre antal risk-
moment. Ett viktigt undantag i landsvégstrafik
utgoér dock bl. a. situationer vid omkorning av
fordon resp. vid mote av fordon.

For en forare tillhorande kategorin ikta
olycksfaglar torde riskerna for att invecklas
i trafikolycka av sagda anledning vara storre
i stadstrafik in i landsvigstrafik. En forare ur
kategorin maroddrer torde lopa stor risk att
invecklas i olyckstillbud savil i stads- som
landsvigstrafik.

Enligt erfarenhet fran undersokningar av
svensk trafik under ar 1956 (jfr Wahlgren,
1957) ir person- och materialskador lindrigare
vid olyckor i stadstrafik dn i landsvigstrafik.
I sistnimnda fallet medfér ju de hoga hastig-
heterna, att fordonens levande kraft i kolli-




sionsogonblicket ofta blir av forédande stor-
leksordning. Med beaktande hirav torde trafik-
farligheten som helhet vid ett enskilt olycks-
tillfalle vara liagst for de #dkta olycksfiaglarna
och hogst for marodorerna. Marodorens be-
nigenhet att medvetet taga risker samt att
brista i hansyn till medtrafikanter sitter ho-
nom sjalv och medtrafikanter i betydande risk,
speciellt vid omkorningar av fordon. Sistndmn-
da trafiksituation utgoér en av de allra farli-
gaste trafiksituationerna éverhuvudtaget (Wulff,
Béickstrom och Nettelblad, 1957).

Med hiansyn till trafikskadornas omfattning
i nyssnamnda sammanhang, torde man kunna
betrakta en forare med ett marodérbeteende,
men med blott ett fatal trafikolyckor per tids-
enhet, sasom avseviart trafikfarligare dn en fo-
rare ur kategorin ikta olycksfaglar, d4ven om
denne forares olycksantal per tidsenhet skulle
vara storre.

En motorforares framtida trafikbeteende tor-
de kunna forutsiigas med relativt stor grad av
sikerhet genom analys av det vid upprepade
tillfallen dokumenterade faktiska beteendet i
trafiken. Trafikbeteendet later sig for nirva-
rande knappast registreras vid andra tillfillen
an vid olyckstillbud och olyckshindelser, som
foranleder polisutredning, eller vid speciellt
foretagna poliskontroller. Ur pa sadant sétt
erhallna upplysningar torde man kunna fa vig-
ledning for en prognos om férarens fortsatta
trafikbeteende, och dirmed hans trafikfarlighet.

I foreliggande undersokning gjordes ett pre-
liminért forsok att granska forarens trafikbete-
ende med ledning av uppgifter, som aterfunnits
i protokoll fran polisens férundersékning vid
de olika olyckstillfillena. Undersékningsmate-
rialet utgjordes av bilférare, som var belastade
med minst tvd olyckor i stadstrafik (Malmo)
under en femarsperiod. Samtliga forare kunde
saledes ur kvantitativ synpunkt uppfattas som
olycksfiglar (jfr Tillmann och Hobbs, 1949).

Genom en bedémning av forefintliga upp-
gifter hénfordes forarens beteende vid varje
olyckstillfdlle till kategorin “ikta olycksfagel-
beteende”, ”marodorbeteende” eller till kate-
gorin “olycksfall”. I sistnimnda olyckstyp be-
domdes foraren vara helt utan vallande till
olyckan. (Jfr ovan under materialredovisning-
en.)

Undersokningen av vissa personliga forhal-
landen och uttryck for det sociala beteendet
(forekomst av fylleriférseelser) visade statis-
tiskt sikerstiallda skillnader mellan dkta olycks-
faglar och marodorer. Detta i sin tur bestyrker
det befogade i den hir gjorda uppdelningen i
marodorer och #kta olycksfaglar. Det torde
vara av betydelse att halla detta i Atanke vid
planlidggningen av atgiarder mot olycksfallsbe-
lastade forare.

I den nu redovisade delen av undersokning-
arna har det erfordrats tva olycksfall med de-
monstrerat marodorbeteende for att en forare
skulle klassificeras som “marodor”. I den fort-
satta undersékningen kommer bl.a. att utre-
das, om man idven hos forare som demonstre-
rat marodorbeteende vid blott ett enstaka
olyckstillfdlle kan finna likartade gruppkarak-
teristika.

Ytterligare en olikhet mellan dkta olycksfag-
lar och marodorer fortjinar att papekas. Det
beteendemonster, som utmirker den ikta
olycksfageln, innefattar merendels sadana fak-
torer som vederborande sjalv knappast ’rader”
over. I motsats hértill torde marodoren — prin-
cipiellt sett — ha mdojlighet att beméstra sitt
beteende pa grund av arten av de egenskaper
som konstituerar hans trafikbeteende. Ingri-
panden mot féraren med rdtisliga pdféljder
torde ddarfor kunna vdntas ldimna bdst resultat,
i form av forbdtlrat trafikbeteende, inom kate-
gorin marodérer. Eftersom dessa dessutom fdr
belraktas som l(rafikfarligast finnes all anled-
ning att koncentrera de férebyggande dtgdr-
derna pd denna forarkategori. Jamfort med
marodérerna lorde de dkta olycksfdglarna er-
bjuda ett avgjort mindre trafiksdkerhetspro-
blem.

Sammanfattning

Samtliga manliga bilférare (c:z} 200), som
under en femarsperiod invecklats i minst tva
trafikolyckor inom Malmo6 stad, differentiera-
des i tva kategorier av s.k. olycksfaglar —
”dkta olycksfaglar” och “marodoérer” -— péa
basis av deras faktiska trafikbeteende i olycks-
situationerna. Mellan de bada kategorierna bil-
forare pavisades skillnader betriaffande forar-
nas alder och sociala beteende, diaribland miss-
skotsamhet i nykterhetshinseende och i andra

avseenden.




Undersokningsresultatet later formoda att ett
urval av olycksfaglar enbart pa grund av anta-
let olyckor per tidsenhet dr en otillricklig me-
tod for att bedoma en bilférares trafikfarlighet.
Det foreslas att denna metod kompletteras med
en kvalitativ urvalsmetod, baserad pa bedom-
ning av forarens faktiska trafikbeteende, stu-
derat exempelvis da foraren invecklas i olycks-
tillbud eller olyckor.
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