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Genom brev den 13 april 1934 anbefallde Kungl. Maj:t statistiska central­
byrån &tt efter samråd med vissa ämbetsverk m. fl. utarbeta och till Kungl. 
Maj:t inkomma med förslag till åtgärder för åvägabringande försöksvis för 
en tidsperiod av tolv månader, med början vid första lämpliga tidpunkt, av en 
statistik över olyckor vid trafik med motorfordon. Med skrivelse den 13 no­
vember 1934 överlämnade statistiska centralbyrån till Kungl. Maj:t ett efter 
samråd med vissa ämbetsverk och övriga vederbörande utarbetat förslag till 
anordnande av ifrågavarande statistik för år 1935. Centralbyrån förklarade 
sig förutsätta, att preliminära uppgifter i mera sammanträngd form skulle 
för varje kvartal offentliggöras i de allmänna tidningarna under det att en 
definitiv redogörelse för hela året skulle offentliggöras i Statistiska med­
delanden, serie A. Den 30 november 1934 utfärdade Kungl. Maj:t kungörelse 
(nr 579) angående statistiska uppgifter om olyckor vid trafik med motor­
fordon under år 1935, varjämte Kungl. Maj:t samma dag i brev till sta­
tistiska centralbyrån dels fastställde formulär till blankett, som i nämnda 
kungörelse omförmäles, dels bemyndigade centralbyrån att i huvudsaklig enlig­
het med centralbyråns förslag låta till trycket befordra berättelse över ifråga­
varande för år 1935 försöksvis anordnade statistik. 

Enligt omförmälda kungörelse ålåg det polischefen i vart och ett av rikets 
polisdistrikt att med användande av blankett, vartill formulär av Kungl. Maj:t 
fastställts (se bilaga nedan sid. 28), till statistiska centralbyrån lämna upp­
gifter i de avseenden, som i blanketten angåves, rörande sådana olyckor vid 
trafik med motorfordon under år 1935 inom distriktet, vilka föranlett polis­
undersökning. Uppgifterna skulle lämnas kvartalsvis inom två månader efter 
varje kvartals utgång. 

Förevarande berättelse omfattar i enlighet med primärmaterialets innehåll 
redogörelser dels för antalet olyckor vid trafik med motorfordon, fördelade 
efter ett flertal olika synpunkter, såsom efter orsak, huvudorsak, påföljd, del­
aktiga fordon o. s. v., dels för antalet vid dylika olyckor dödade eller eljest 
skadade personer, likaledes med fördelning efter olika grunder, allt avseende 
år 1935. Däremot redogöres här icke, såsom i den motsvarande danska sta­
tistiken, för antalet medverkande trafikelement, d. v. s. antalet medverkande 
bilar, motorcyklar e tc , antalet skadade motorfordon och antalet orsaker. Kort 
sagt: såsom statistiska enheter räknas i föreliggande berättelse endast inträf­
fade olycksfall och dödade eller eljest skadade personer. 

Den närmare bestämningen av här ifrågavarande begrepp olycka vid trafik 
med motorfordon eller, såsom det i fortsättningen benämnes, motortrafikolycka 
är ingenstädes direkt angiven. Av förenämnda kungörelse nr 579/1934 samt 
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texten å uppgiftsblanketterna torde emellertid få anses framgå följande, vilket 
jämväl kommit till tillämpning vid primärmaterialets bearbetning. Såsom mo­
tortrafikolycka bör här anses olycksfall, därvid varit delaktigt i gång varande 
fordon eller redskap, varom stadgas i gällande motorfordonsförordning, och 
som föranlett polisundersökning. Vid studiet av berättelsen bör sålunda hållas 
i minnet, dels att densamma icke avser trafikolycksfall över huvud utan endast 
olyckor vid trafik med motorfordon, dels att uttrycket olycka vid trafik med 
motorfordon här fattats i en viss, inskränkt betydelse, på grund av vilken sist­
nämnda omständighet berättelsen ger allenast en ofullständig bild av olycks­
fallsfrekvensen i motorfordonstrafiken. Statistikens begränsning till att avse 
allenast olyckor, som föranlett polisundersökning, medför den särskilda olägen­
heten, att man vid jämförelse mellan skilda grupper av olyckor måste räkna 
med, att dessa grupper kunna te sig i viss mån olika med hänsyn till rela­
tionen mellan antalet polisundersökta olyckor och verkliga antalet olyckor. 
Sålunda torde det exempelvis kunna antagas, att relativa antalet polisunder­
sökta olyckor i allmänhet är större i städerna än på landsbygden; att olyc­
korna med dödlig utgång relativt taget oftare föranlett polisundersökning än 
de övriga; o. s. v. Uteslutet är ej heller, att olikheter uti ifrågavarande hän­
seende kunna komma att förefinnas mellan olika tidsperioder, något som givet­
vis blir av betydelse vid jämförelser i avseende å olycksfallsfrekvensen mellan 
dessa perioder. Fog synes emellertid finnas för ett antagande, att föreliggande 
statistik dock är tillräckligt representativ för att ge en tillnärmelsevis riktig 
uppfattning av de förhållanden, varom här är fråga. 

Enligt anvisningarna å uppgiftsblanketterna skola primäruppgifterna vara 
grundade på polisrapporter, protokoll över polisförhör eller dylikt, som av­
fattats i anledning av polisundersökning angåonde inträffade olyckor. Rörande 
uppgiftsblanketternas ifyllande föreskrives i anvisningarna bl. a., att detta 
borde ske, så snart polisundersökning i respektive fall avslutats, ävensom 
att blankett borde före avlämnandet till statistiska centralbyrån granskas samt 
eventuellt rättas och kompletteras med tagen hänsyn jämväl till förhållanden, 
vilka klarlagts under den tid, som förflutit mellan polisundersökningens av­
slutande och uppgifternas avgivande. Beträffande innebörden av vissa i for­
muläret använda uttryck hänvisas i anvisningarna till gällande motorfordons­
förordning och vägtrafikstadga. Det har i anvisningarna ålagts uppgifts-
lämnarna att, där så varit erforderligt, vid ifyllande av blankett samråda med 
vederbörande vägingenjör. 

Kortfattade redogörelser för resultatet av en preliminär bearbetning av upp­
gifterna för l:a—4:e kvartalen år 1935 ha av statistiska centralbyrån lämnats 
i Post- och Inrikes Tidningar för resp. den 12 juli och den 9 oktober 1935 samt 
den 11 januari och den 6 april 1936. 

Jämväl i några andra officiella statistiska publikationer förekomma upp­
gifter rörande trafikolyckor. Sålunda meddelar statistiska centralbyrån i sin 
årliga berättelse över dödsorsakerna bland annat uppgifter om antalet döda 
personer, för vilka dödsorsaken varit resp. järnvägsolycka, motorfordonsolycka, 
flygolycka och annan åkdonsolycka. Medicinalstyrelsens årliga berättelser 
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om allmän hälso- och sjukvård innehålla uppgifter om samtliga trafikolycks­
fall, som behandlats i sluten eller öppen vård å lasarett eller sjukstugor även­
som civila trafikolycksfall, som behandlats â garnisonssjukhusen. Ur armé­
förvaltningens sjukvårdsstyrelses årsberättelser kunna vissa uppgifter erhållas 
om trafikolyckor såsom dödsorsaker. Järnvägsolyckor redovisas i järnvägs­
styrelsens publikationer »Allmän järnvägsstatistik» och »Statens järnvägar». 
I försäkringsinspektionens berättelser angående enskilda försäkringsinrätt­
ningar återfinnas vissa uppgifter rörande trafikförsäkringar, vilka äro ägnade 
att i någon mån belysa olycksfallsfrekvensen i motortrafiken. Av ett visst 
intresse för trafikolycksfallsstatistiken är vidare en i riksförsäkringsanstaltens 
berättelser över olycksfall i arbete förekommande tabell, som utvisar »antal 
förlorade arbetsdagar per årsarbetare» med fördelning bland annat efter olycks­
fallsorsak. Till slut torde här böra omnämnas den statistik över trafikolyckor 
i huvudstaden, som av Stockholms stads statistiska kontor publiceras dels i 
»Statistisk årsbok för Stockholms stad», dels i »Statistisk månadsskrift för 
Stockholms stad». 

A. Motortrafikolyckor. 

I. Fördelning efter ort. 

Av tabellavdelningens tio tabeller innehålla de nio första uppgifter om an­
talet motortrafikolyckor med fördelning efter en mångfald olika synpunkter. 
Gemensam för samtliga dessa nio tabeller är fördelningen av olyckorna på 
landsbygd och städer. I detta sammanhang skall emellertid redogöras allenast 
för innehållet i tab. 1 och 2. Vad de övriga huvudtabellerna utvisa beträf­
fande differenserna mellan land och stad har beaktats i de följande kapitlen 
av texten. 

I tab. 1 lämnas uppgifter för de olika länen samt deras landsbygd och städer 
ävensom för de större städerna var för sig. De sistnämnda ha uppdelats på 
två grupper, nämligen å ena sidan städer med mera än 40 000 invånare och 
å andra sidan städer med, mera än 20 000 till och med 40 000 invånare. Till 
fullständigande av bilden utav den lokala fördelningen har i tab. 1 denna 
kombinerats med en fördelning av olyckorna efter påföljd, så att olyckor med 
dödlig utgång, olyckor med annan personskada samt olyckor med endast egen­
domsskada redovisats var för sig. 

• Erinras bör, att fördelningen efter ort grundar sig på uppgifterna om olycks­
plats. På grund härav och enär de vid en olycka delaktiga personerna ofta 
haft sin hemort annorstädes än där olycksplatsen är belägen, kan av ortsfördel­
ningen näppeligen dragas slutsatser beträffande trafikkulturen inom rikets 
olika delar. 

Allt som allt ha för år 1935 redovisats 10 820 motortrafikolyckor. 
Tab. 1 ger vid handen, att Stockholms stad står i särklass med ett avsevärt 

större antal olyckor (2 531) än något av länen. Närmast i antal kommer 
Göteborgs och Bohus län med 1 236 olyckor, varav 949 redovisats för Göte-
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Tab. A. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade å olika områden, år 1935. 

borg: vidare Malmöhus län med 1049 olyckor, varav 339 i Malmö; samt där­
efter Östergötlands län med 529 olyckor, varav 199 i Norrköping och 89 
i Linköping, samt Stockholms län med 491 olyckor. Minsta länssiffran har 
Gotlands län (51), närmast följt av Norrbottens (133), Kronobergs (135), 
Jämtlands (137) och Blekinge län (168). De flesta olyckorna med dödlig ut­
gång förekommo i Stockholms (37), Malmöhus (32). Göteborgs och Bohus 
(23) samt Älvsborgs län (18); minst talrika .voro dylika olyckor i Gotlands 
(2), Jämtlands (2) och Södermanlands län (3). Antalet olyckor med dödlig 
utgång i huvudstaden var 17 eller lika många som i vart och ett av Östergöt­
lands och Kristianstads län. 

I tab. A lämnas upplysning, huru stor procent av antalet motortrafikolyckor 
i riket, med gruppering efter påföljd, som kommer på städerna, tagna tillsam­
mans, och på landsbygden samt på olika storleksgrupper av städer och de olika 
länens landsbygd. 

Betydligt mera än hälften (571 %) av alla olyckorna inträffade i städerna, 
och inemot en fjärdedel (23'4 %) skedde i huvudstaden. Fördelningen på stä­
der och landsbygd av olyckor med annan personskada än dödlig sådan över­
ensstämmer med nyssnämnda fördelning av olyckorna överhuvud taget. Det­
samma gäller tillnärmelsevis även beträffande motsvarande fördelning av 
olyckorna med endast egendomsskada, vid vilken fördelning allenast något 
större Övervikt för städerna gör sig gällande. Av olyckorna med dödlig ut­
gång kommo däremot endast 25'3 % på städerna (5-5 % på Stockholm). 

Det övervägande antalet motortrafikolyckor i städerna med deras, i förhål­
lande till landsbygdens, jämförelsevis ringa ytvidd häntyder på ett samband 
mellan olycksfallsfrekvens och trafikintensitet. Under antagande att folk-
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mängdstätheten, motorfordonsbeståndet per ytenhet samt vägarnas längd, lika­
ledes per ytenhet, var för sig kunna tjäna såsom visserligen mycket ofull­
komliga mätare på trafikintensiteten, ha i efterföljande tablå vid sidan av 
varandra ställts fyra sifferserier, utvisande variationerna för vissa områden 
i antal motortrafikolyckor, invånare, registrerade motorfordon samt vägmeter, 
allt per km2 under år 1935. Motorfordonsbestånd och väglängder äro approxi­
mativt beräknade på grundvalen av uppgifter, som ställts till förfogande av 
väg- och vattenbyggnadsstyrelsen. I fråga om väglängderna har hänsyn ta­
gits för landsbygdens vidkommande allenast till allmänna vägar och för stä­
dernas vidkommande allenast till gator och vägar av vikt för biltrafiken. 

Samvariationen mellan de olika serierna i tablån är visserligen långt ifrån 
fullständig, men tendensen är, så när som på en mindre betydande avvikelse 
beträffande våglängden, densamma i dem alla. 

En föreställning om sambandet mellan folkmängdstäthet och olycksfalls­
frekvens erhålles även av uppgifterna i tab. 2 om antalet olyckor inom tätt­
bebyggda samhällen och å andra platser. För 9 071 fall eller omkring 84 % 
av samtliga i berättelsen redovisade har upplysning lämnats, huruvida platsen 
för olyckan varit av ena eller andra av nu nämnda slag. Enligt tab. 2 var 
antalet olyckor i tättbebyggda samhällen 6 268 eller mer än 2/3 (691 %) av 
alla dem, för vilka sådan upplysning lämnats. 

I tab. 2 ha motortrafikolyckorna, i den mån primärmaterialet lämnat härför 
erforderliga uppgifter, uppdelats jämväl efter andra lokala förhållanden än 
nyssberörda. Sålunda ha fördelats: 9 952 olyckor eller 92 % av samtliga i be­
rättelsen redovisade eftersom vägen, varpå olyckan inträffat, varit allmän 
eller enskild; 9 566 olyckor (88 %) eftersom vägen varit bred eller smal; 8 054 
olyckor (74 %) eftersom vägen varit rak eller krokig; 6 526 olyckor (60 %) 
eftersom vägen varit jämn eller backig; 8 967 olyckor (83 %) eftersom vägbanan 
varit god, medelgod eller dålig; 8 296 olyckor (77 %) eftersom vägen varit 
belagd med grus, gatsten, cement eller asfalt; samt slutligen 8 022 olyckor 
(74 %) eftersom vägbanan varit bar eller den varit snö- eller isbelagd. Samt­
liga fördelningar efter lokala förhållanden i tab. 2 ha var för sig kombinerats 
med olyckornas fördelning efter art samt på landsbygd och städer, varvid de 
olika arterna i enlighet med primärmaterialets innehåll betecknats såsom resp. 
sammankörning, påkörning, nedkörning i dike, körning mot träd, räcke, hus­
vägg eller dylikt samt annan art. 

Innehållet i tab. 2 klargöres närmare genom relativtalen i tab. B—D, i vilka 
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Tab. B. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade efter plats för olyckan, år 1935. 

tabeller vid varje gruppering hänsyn tagits allenast till de olyckor, beträf­
fande vilka uppgiftslämnarna meddelat upplysning angående de förhållanden 
som grupperingen avser. Uppenbart är, att den jämförelse mellan olika 
olycksplatser, som uti ifrågavarande tabeller genomförts, skulle ha varit av 
betydligt större värde, om densamma varit grundad på beräkningar av 
olycksfallsfrekvens i förhållande till trafikintensitet. Dylika beräkningar ha 
emellertid icke varit möjliga att åstadkomma. 

Den procentuella fördelningen i tab. B ger vid handen, att samtliga olika 
slag av motortrafikolyckor var för sig med undantag av dikeskörningar voro 
betydligt talrikare inom tättbebyggda samhällen än å andra platser, så vitt 
angår riket i dess helhet samt städerna; i fråga om dikeskörningarna var för­
hållandet motsatt. För landsbygdens vidkommande äro de siffror som avse 
tättbebyggda samhällen överlag lägre än de som avse andra platser. Av de 
olyckor, beträffande vilka uppgifter om vägens egenskap av allmän eller en­
skild lämnats, har i genomsnitt för hela riket endast omkring 1 % inträffat 
på enskild väg; motsvarande siffra är för enbart städerna 0-3 och för enbart 
landsbygden 2-3. De olika slagen av olyckor var för sig förete inga anmärk­
ningsvärda avvikelser från nu nämnda genomsnitt. 

Ser man på siffrorna i tab. C, finner man, att dessa genomgående äro be­
tydligt högre för grupperna bred väg, rak väg och jämn väg än för deras 
resp. motgrupper smal väg, krokig väg och backig väg. Uteslutet är icke, att 
detta förhållande till någon del kan ha sin orsak i högre olycksfallsfrekvens 
relativt trafikintensiteten för vägar av förstnämnda beskaffenhet än för öv­
riga vägar. Säkerligen har man dock att i första hand söka förklaringen uti 
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Tab. C. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade efter vägens beskaffenhet 
vid olycksplatsen, år 1935. 

motortrafikens avsevärt större intensitet på de breda, raka och jämna vä­
garna. Jämförelsevis höga äro procenttalen särskilt för dikeskörningar å kro­
kiga vägar, ehuruväl desamma varken för landsbygd eller städer och följ­
aktligen ej heller för hela riket uppgå till 50. 

Fördelningen efter vägbanans beskaffenhet i tab. D utvisar, att de olika 
slagen av motortrafikolyckor, tagna såväl över ett som var för sig, voro 
talrikast å de såsom goda och fåtaligast å de såsom dåliga betecknade vä­
garna. Detta gäller både landsbygd och städer; procenttalen föi de goda 
vägarna äro blott ännu högre i fråga om städerna än i fråga om landsbygden. 
Vidare framgår av tab. D, att olyckorna till relativt största delen inträffat 
på grusväg; procenttalen för sådan väg äro, såvitt angår landsbygden, mycket 
höga (i genomsnitt 77-7 %), medan de, såvitt angår städerna, i genomsnitt 
(8-3 %) högst betydligt understiga genomsnittstalen för gatsten (46-8 %) och 
asfaltbeläggning (43-0 %). Särskilt höga äro procenttalen för grusvägarna 
i fråga om dikeskörningar: för landsbygden 88-8 % och för städerna 54-9 %. 
Övriga angivna slag av olyckor ha var för sig på landsbygden till mer än 
70 % inträffat på grusväg men i städerna till mer än 85 à 90 % ägt rum på 
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Tab. D. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade efter vägbanans 
beskaffenhet, år 1935. 

gatsten eller asfaltbeläggning. Slutligen meddelas i tab. D uppgifter om re­
lativa antalet på bar och på snö- eller isbelagd vägbana inträffade motor­
trafikolyckor. På landsbygden ha cirka 70 % och i städerna cirka 85 % av 
alla olyckorna inträffat på bar vägbana. I jämförelse med övriga redovisade 
slag av olyckor voro för snö- eller isbelagd vägbana de såsom körning mot 
träd, räcke, husvägg eller dylikt rubricerade relativt talrika såväl å lands­
bygden (387 %) som i städerna (28-0 %), och detsamma gäller beträffande 
dikeskörningarna i städerna (24.6 %). 
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II. Fördelning efter tid. 

En redogörelse för, huru många av de i berättelsen avsedda motortrafik-
olyckorna som komma på de olika månaderna, lämnas i tab. 3 A och 3 B. För 
månaderna april—september tillsammans, å ena sidan, och övriga månader till­
sammans, å andra sidan, d. v. s. sommar- resp. vinterhalvåret, har särskilt an­
givits antalet olyckor med personbil, med lastbil och med motorcykel, varvid 
olycka med flera av de nu nämnda slagen av fordon räknats en gång på varje 
motsvarande rad och alltså dubbelräknats. Nu nämnda fördelningar på må­
nader ha kombinerats i tab. 3 A med fördelning efter veckodag och i tab. 3 B 
med fördelning efter klockslag. 

Med stöd av siffrorna i tab. 3 A och 3 B har uträknats medeltalet olyckor 
per dag under de olika månaderna samt redogörelseåret i dess helhet med re­
sultat, som framgår av följande tablå: 

Genomsnittstalen för hela året äro 29-6, 12-7 och 16'9 för resp. hela riket, 
landsbygden och städerna. Av de olika månaderna har augusti de högsta 
genomsnittstalen, så vitt angår riket i dess helhet (38"9) samt landsbygden 
(19-3), medan maximum för städerna kommer på oktober (20'5). Minsta dags­
medeltalet utvisar februari månad beträffande såväl hela riket som lands­
bygds- och stadsgrupperna var för sig. Månaderna från februari till och 
med resp. maximimånad karakteriseras av en praktiskt taget oavbruten ök­
ning i dagsmedeltalet, medan utvecklingen från maximum till minimum visar 
minskning i samma medeltal månad efter månad, bortsett från en av olikheten 
mellan landet och städerna beträffande maximimånaden betingad mindre av­
vikelse för riket i dess helhet. Såväl för landsbygden som för städerna gäller, 
att månaderna närmast före maximimånaden, nämligen för landsbygden juni 
och juli samt för städerna juli—september, i fråga om olycksfallsfrekvens 
ligga närmare maximum än månaden närmast efter maximimånaden. 

För ernående av en bättre överblick över innebörden av de absoluta talen 
i tab. 3 A och 3 B ha desamma i viss omfattning uti tab. E och F omräknats 
till relativtal. Av tab. E erhålles sålunda kännedom om den procentuella för­
delningen av olyckorna på de olika veckodagarna, varvid skillnad gjorts mel­
lan sommarhalvåret och vinterhalvåret samt för vardera av dessa delar utav 
året mellan landsbygd och städer. Jämväl siffrorna i tab. 3 A rörande olyckor 
med personbil, med lastbil och med motorcykel äro i tab. E omräknade till 
procenttal. För erhållande av fullt jämförbara siffror har vid tabellens upp­
görande hänsyn tagits till differenserna mellan sommarhalvåret och vinter­
halvåret beträffande relativa antalet olika veckodagar. 

Det visar sig, om man ser på förhållandena i hela riket under hela redo­
görelseåret, att de flesta olyckorna eller 207 % komma på lördagarna; i ord-
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Tab. E. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade efter veckodag, år 1935. 

ning efter de sistnämnda följa fredagarna med 140 %, måndagarna med 137 %, 
tisdagarna med 132 %, onsdagarna med 13l %., torsdagarna med 127 % och. sön­
dagarna med 12'6 %. Ordningsföljden mellan veckodagarna är för vinterhalv­
året lördagar, måndagar, fredagar, tisdagar, torsdagar, onsdagar och sönda­
gar samt för sommarhalvåret lördagar, söndagar, måndagar, fredagar (de båda 
sistnämnda med samma tal), onsdagar, torsdagar och tisdagar. Lördagssiffran 
betecknar för.såväl landsbygden som städerna maximum i fråga om både som­
marhalvåret och vinterhalvåret. Minimum är, likaledes i fråga om båda halv-
åren^ för städernas vidkommande förlagt till söndagarna, medan det för lands­
bygden kommer på torsdagarna under sommarhalvåret och på fredagarna under 
vinterhalvåret. Grupperna personbil-, lastbil- och motorcykelolyckor voro var 
för sig under båda halvåren talrikast på lördagarna, så vitt angår städerna; 
detsamma gäller lastbilolyckor under sommarhalvåret samt personbil- och mo­
torcykelolyckor under vinterhalvåret på landsbygden, medan maximum för 
landsbygdens, personbil- och motorcykelolyckor under sommarhalvåret faller 
på söndagarna och maximum för landsbygdens lastbilolyckor under vinterhalv­
året kommer på måndagarna. Söndagssiffrorna för lastbilar äro helt naturligt 
genomgående låga, medan motsvarande siffror för personbilar och motorcyk­
lar äro jämförelsevis höga, särskilt vad angår landsbygden. 
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Tab. F. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade efter klockslag, år 1935. 

I tab. F är grupperingen likartad med den i tab. E förekommande; dock 
har fördelningen efter veckodag ersatts av fördelning efter klockslag. 

Största procenten (181 %) av alla olyckorna i hela riket under redogörelse­
året kommer enligt tab. F på tiden 16—18. Minsta procenttalet (0-8 %) före­
kommer vid såväl tiden 2—4 som tiden 4—6. Tagas de i första kolumnen av 
tab. F angivna grupperna i betraktande var för sig, finner man för de flesta 
av dessa grupper maximiprocenten vid tiden 16—18 (för lastbilolyckorna på 
landsbygden under vinterhalvåret jämväl vid 12—14 och 14—16). Undantagen 
äro följande: under sommarhalvåret lastbilolyckor i städerna (14—16) samt 
under vinterhalvåret personbilolyckor på landsbygden (14—16) ävensom last­
bilolyckor i städerna (12—14). Minimum är för alla grupper förlagt till 
efternatten eller de tidiga morgontimmarna. Så när som på några obetydliga 
undantag förete procentsiffrorna för de särskilda grupperna oavbruten steg­
ring från minimum till maximum samt oavbruten minskning från maximum 
till minimum. 

En räkning av motortrafikolyckorna under redogörelseåret med kombinerad 
fördelning efter veckodag och klockslag har givit det resultat, som framgår av 
tab. G, vilken jämväl utvisar den procentuella fördelningen efter klockslag un­
der de olika veckodagarna. 
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Tab. G. Motortrafikolyckor, fördelade efter veckodag och klockslag, år 1935. 

Maximum är förlagt till tiden 16—18 under alla veckodagarna på lands­
bygden och under måndagar, tisdagar, onsdagar, torsdagar och fredagar i stä­
derna; till tiden 14—16 under söndagar i städerna och till tiden 12—14 under 
lördagar i städerna. Minimum återfinnes för såväl landsbygd som städer vid 
tiden 2—4 för tisdagar (i städerna jämväl vid tiden 4—6), onsdagar, torsda­
gar, fredagar (på landsbygden jämväl vid tiden 4—6) och lördagar samt vid 
tiden 4—6 för söndagar och måndagar. I ögonen fallande är det jämförelse-
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vis stora antalet olyckor under efternatten mellan lördag och söndag (kl. 0—4) 
samt under lördagseftermiddagarna såväl på landsbygden som i städerna. 

En fördelning av olyckorna efter månad och huvudorsak förekommer i tab. 5, 
beträffande vars innehåll hänvisas till kap. VI här nedan. 

III. Fördelning efter delaktiga fordon m. m. 
Antalet motortrafikolyckor under redogörelseåret med vissa angivna slag av 

fordon eller andra trafikelement finnes angivet i tab. 9. Det torde måhända 
böra särskilt betonas, att tab. 9 liksom de föregående huvudtabellerna avser an­
talet på vissa sätt bestämda motortrafikolyckor; det rör sig sålunda i denna ta­
bell icke om antalet delaktiga fordon m. m. Om exempelvis två privata person­
bilar kolliderat, ingår denna olycka såsom en enhet på vederbörande rad eller 
rader i kolumnen för privat personbil uti tab. 9; om två fotgängare blivit på­
körda av en lastbil, räknas olyckan på motsvarande sätt såsom en enhet i ko­
lumnen för fotgängare och såsom en enhet i kolumnen för lastbil. Av sum­
morna för resp. landsbygd, städer och hela riket i tab. 9 erhållas följande pro­
centtal, vilka utvisa relationerna mellan antalet motortrafikolyckor med olika 
fordon etc. â ena sidan samt hela antalet olyckor å andra sidan. I de fall, då 
flera trafikelement varit delaktiga i en och samma olycka och denna följaktli­
gen redovisats i olika kolumner uti tab. 9, har olyckan givetvis medräknats i 
procenttalet för vart och ett av de delaktiga trafikelementen. 

I mera än hälften (55 %) av alla olyckorna i riket (för landsbygden 586 % 
och för städerna 52-3 %) var privat personbil inblandad; motsvarande tal för 
lastbil äro 40'4, 38'3 och 4 2 l %. Procenttalen för persontrafikbilarna äro jäm­
förelsevis låga, och än lägre äro de för personomnibusarna. Motorcyklisternas 
bidrag till olycksfallsfrekvensen är ävenledes relativt litet samt mindre än så­
väl de övriga cyklisternas som fotgängarnas. Siffrorna för de båda sistnämnda 
kategorierna äro högre i fråga om städerna än i fråga om landsbygden; sär­
skilt stor är denna skillnad för cyklisterna. Beträffande hästfordon och djur 
äro tvärtom siffrorna för landsbygden högre än siffrorna för städerna. På­
fallande lågt är relativa antalet fall av olyckor med motorfordon och järnvägs­
tåg: absoluta antalet dylika fall är 90. Till jämförelse kan nämnas, att i den 
av järnvägsstyrelsen utgivna publikationen »Allmän järnvägsstatistik» för år 
1935, avseende såväl statens som enskilda järnvägar, ha redovisats 89 fall un­
der rubriken »överkörning av åkdon», varvid såsom åkdon räknats ej blott auto-
mobiler och motorcyklar utan även med dragdjur förspända åkdon samt spår­
vagnar. 
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För att få en riktig uppfattning om den fara för trafiksäkerheten, som be­
gagnandet av olika slag utav motorfordon medför, är det icke tillräckligt med 
en hänvisning till nyss angivna uppgifter om relativa antalet olyckor med pri­
vata personbilar, persontrafikbilar etc. Hänsyn måste tagas jämväl till den 
större eller mindre användningen i trafiken av de olika slagen av motorfordon. 
Mest rationellt vore måhända att såsom mått härpå räkna med antalet tillrygga-
lagda vägkilometer, något som emellertid i brist på uppgifter om detta antal 
icke låter sig göra. Annan tillförlitlig mätare på användningen av de olika 
slagen av motorfordon står ej heller till buds. Utgår man vid beräkningen av 
trafikrisken, såsom här skett, från antalet registrerade fordon, måste uppen­
barligen såsom en felkälla betraktas olikheterna i medeltalet tillryggalagda 
vägkilometer per registrerat fordon inom de särskilda fordonsklasserna; detta 
medeltal torde exempelvis kunna antagas vara större för persontrafikbilarna 
än för de privata personbilarna. Om antalet registrerade motorfordon finnas 
i Statistisk årsbok för år 1936 uppgifter, avseende slutet av år 1935 och speci­
ficerade å grupperna personautomobiler, omnibusar, lastäutomobiler och mo­
torcyklar. För en ytterligare specificering av förstnämnda grupp å under­
grupperna privata personautomobiler och persontrafikautomobiler har stati­
stiska centralbyrån inhämtat upplysningar från polisen i Stockholm samt läns­
styrelserna. Sistnämnda Upplysningar avse visserligen förhållandena under 
november månad år 1936, men då dessa icke torde i någon betydande mån av­
vika från förhållandena vid årsskiftet 1935/36 ha hinder ansetts icke möta att 
lägga de lämnade sifferuppgifterna till grund för den här ifrågakomna beräk­
ningen. Resultatet av den sistnämnda framgår av nedanstående tablå, som 
utvisar antalet registrerade motorfordon av olika slag, antalet olyckor för varje 
fordonsgrupp samt sistnämnda antal i procent av det förstnämnda. • 

Av procenttalen för de olika fordonsklasserna kommer det högsta på omni-
busarna, det lägsta på motorcyklarna, det näst högsta pä persontrafikbilarna 
och det näst lägsta på de privata personbilarna. 

En fördelning av olyckorna efter olika kombinationer av trafikelement åter­
finnes i tab. 4. Om flera än två trafikelement varit delaktiga i en olycka, har 
denna hänförts till den av de möjliga kombinationerna mellan två av elementen, 
vilken i tabellens första kolumn har sin plats före de övriga, samt redovisats å 
samma rad jämväl i en särskild kolumn för olyckor »med flera än två fordon 
m. m.». Enligt vad siffrorna i denna kolumn ge vid handen, har antalet olyc­
kor av sistnämnda slag utgjort omkring 5 % av samtliga, i städerna något mera 
och på landsbygden något mindre. Olyckorna ha i tab. 4 även fördelats i 
grupper efter påföljd. Vissa med stöd av tab. 4 uträknade relativtal för de 
olika grupperna av fordon m. m. ha sammanställts i tab. H. 

Bilolyckorna dominera i antal (95-5 %), de övriga utgöras väsentligen av mo­
torcykelolyckor (vari bil ej varit inblandad) ; olyckorna med motorredskap ut-
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Tab. H. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade efter delaktiga fordon, år 1935. 

göra ett försvinnande fåtal. De oftast förekommande kombinationerna äro bil— 
bil (35-7 %) och bil—velociped (20-2 %). Kombinationerna med järnvägståg äro 
i fråga om både bilar och motorcyklar jämförelsevis fåtaligt representerade. 
Vad ovan anförts om differenserna mellan land och stad beträffande kombina­
tionerna med resp. hästfordon, velociped och fotgängare framträder även ur 
siffrorna i tab. H med dessas av tabellens uppställning betingade approxima­
tiva karaktär. Sålunda äro procenttalen för kombinationerna med hästfordon 
högre och för de båda sistnämnda slagen av kombinationer lägre för landsbyg­
den än för städerna utom beträffande motorcykel—velociped, som har samma 
siffra (l -5 %) för landsbygden och för städerna. Olyckorna med »ensam bil» 
voro liksom olyckorna med »ensam motorcykel» relativt taget talrikare på lan­
det än i städerna. Av de olyckor, som medfört endast egendoms skada, utgöras 
nästan alla (98"9 %) av bilolyckor. Kombinationerna bil—bil och bil—veloci­
ped äro även här talrikast företrädda; dock är skillnaden mellan procenttalet 
för den förra (52-8 %) och procenttalet för den senare (103 %) här betydligt 
större än motsvarande skillnad i fråga om olyckorna, tagna över ett. Av olyc­
korna med dödlig utgång eller annan personskada utgjorde motorcykelolyc­
korna en betydligt större procent än av olyckorna med endast egendomsskada 
eller 22-1 resp. 20'0 %, varav 9'9 resp. 10'5 % med bil—motorcykel, 67 resp. 2-0 % 
med »ensam motorcykel» och 2-8 resp. 3-2 % med motorcykel—fotgängare. Bil-

f3—370824. 
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olyckornas motsvarande andelar (inberäknat de nyssnämnda olyckorna med bil 
—motorcykel) utgjorde 87'8 resp. 905 %, varav 28-9 resp. 211 % med bil—fot­
gängare, 256 resp. 360 % med bil—velociped samt 45 resp. 102 % med bil—bil. 
Av det sagda torde kunna dragas den slutsatsen, att den risk för liv och lem, 
som följer med motortrafiken är jämförelsevis stor för motorcyklister och 
andra cyklister. 

IV. Fördelning efter ar t . 

Såsom olika arter av motortrafikolyckor ha i primärmaterialet redovisats 
a) sammankörningar; b) påkörningar; c) nedkörningar i dike; d) körningar 
mot träd, räcke, husvägg eller dylikt samt e) annan art, t. ex. omkullkörningar, 
eldsolyckor m. m. 

Antalet olyckor inom var och en av nämnda grupper finnes angivet dels i 
tab. 2, varest fördelningen efter art kombinerats med fördelning efter lokala 
förhållanden, dels i tab. 6, i vilken en kombinerad uppdelning efter art och hu­
vudorsak genomförts. Vad angår innehållet i tab. 2, så hänvisas till vad ovan 
under rubriken »Fördelning efter ort» anförts härom. 

På grundvalen av de absoluta talen i tab. 6 ha uträknats de i tab. I intagna 
relativtalen, vilka utvisa den procentuella fördelningen efter art av de efter 
huvudorsak grupperade olyckorna. 

Tab. I. Motortrafikolyckor i grupper efter huvudorsak samt med procentuell 
fördelning efter art, år 1935. 

Såsom framgår av tab. I, ha av samtliga motortrafikolyckor de relativt fle­
sta (45-4 %) utgjorts av påkörningar, medan minsta antalet återfinnes vid 
rubriken »annan art». Efter påkörningarna komma i ordning sammankörnin-
garna (339 %) samt grupperna »körning mot träd, räcke, husvägg el. dyl.» och 
»nedkörning i dike», båda med jämförelsevis låga procenttal (8'5 resp. 7'9 %). 
Ser man till de olika huvudorsaksgrupperna, finner man maximum vid »på-
körning» inom samtliga dessa grupper utom två, nämligen »motorförares per­
sonliga förhållanden» och »vägförhållanden», inom vilka grupper dikeskör-
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ningarna resp. sammankörningarna äro de relativt flesta. Relativt talrika äro 
påkörningarna inom grupperna »fotgängares åtgärder» (823 %) och »annan 
vägfarandes åtgärder» (61'5 %). Minimisiffrornas placering avviker inom fyra 
olika huvudorsaksgrupper från vad som gäller beträffande samtliga olyckor, 
tagna över ett. Detta gäller sålunda olyckor, som huvudsakligen orsakats av 
velocipedåkares, fotgängares eller »annan vägfarandes» åtgärder eller som äro 
att tillskriva »andra huvudorsaker»; för samtliga dessa olyckor äro de två lägsta 
procenttalen att söka vid artgrupperna »nedkörning i dike» och »körning 
mot träd, räcke, husvägg el. dyl.». 

V. Fördelning efter påföljd. 

Primärmaterialet lämnar upplysningar om såväl faktiska som vissa rättsliga 
påföljder av de redovisade motortrafikolyckorna. 

De faktiska påföljderna ha redan blivit i viss mån berörda i andra sam­
manhang (se ovan under I och I I I samt tab. 1 och 4 ) . I tab. 7 har en mera 
detaljerad specificering av olyckorna efter påföljd genomförts och kombinerats 
med fördelning efter huvudorsak. 

Ur påföljdssynpunkt äro i tab. 7 olyckorna uppdelade i första hand å sådana, 
som medfört personskada, och sådana, som medfört allenast egendomsskada, 
bland vilka sistnämnda jämväl inräknats ett antal olyckor (166), för vilka 
ingen skada redovisats. Förstnämnda huvudgrupp har underindelats i 
grupper eftersom olyckorna medfört döden eller annan svår eller lindrig 
personskada. Enligt anvisningarna för uppgiftsformulärets begagnande har 
man haft att såsom död angiva person, vilken avlidit till följd av skada, erhållen 
vid olyckstillfället, även om dödsfallet inträffat senare, samt att såsom svårt 
skadad angiva person, vars skada väntats medföra längre sjukhusvistelse eller 
bestående invaliditet. Huvudgruppen »endast egendomsskada» har underin­
delats i grupper eftersom skadan varit större, d. v. s. kunnat beräknas ha upp­
gått till högre värde än 100 kronor, eller mindre. 

Olyckornas procentuella fördelning å de olika påföljdsgrupperna framgår av 
nedanstående tablå: 

Relativa antalet olyckor med personskada såsom följd var något större för 
landsbygden (41.9 %) än för städerna (38-1 %), och inom denna huvudgrupp av 
olyckor framträda undergrupperna »dödlig utgång» och »annan svår person­
skada» såsom Telativt talrikare representerade på landsbygden (,5"0 resp. 11.4 %) 
än i städerna (1.3 resp. 7-8 %). I fråga om olyckorna med endast egendoms­
skada utvisar tablån, att relativtalet för »större egendomsskada» är högre för 
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Tab. J. Motortrafikolyckor, som föranlett åtal, år 1935. 

landsbygden (287 %) än motsvarande tal för städerna (19-3 %). Det anförda 
synes ge vid handen, att motortrafikolyckorna på landsbygden till sina faktiska 
påföljder i allmänhet äro mera svårartade än städernas motsvarande olyckor. 

Vad angår de rättsliga påföljderna, så ha uppgiftslämnarna haft att för 
varje särskilt fall besvara dels frågan, huruvida olyckan föranlett åtal (vare 
sig mot förare av delaktigt motorfordon eller annan person), dels frågan, hu­
ruvida blodprov å motorförare tagits. Av de lämnade svaren å den för­
sta av dessa frågor framgår, att antalet olyckor, som föranlett åtal, är 7 376 
eller 68-2 % av hela antalet olyckor; motsvarande tal äro för landsbygden 
2 819 (60-7 %) samt för städerna 4 557 (737 %). Huru åtalsfrekvensen ter sig 
för landsbygden och städerna inom de olika länen framgår av tab. J, som jäm­
väl innehåller uppgifter om åtalsfrekvensen inom de olika länen för olyckorna, 
grupperade efter faktisk påföljd. 

Jämför man relativtalen för de olika länen i deras helhet, finner man, att 
Stockholms stad har den högsta procentsiffran (82-0), närmast följt av Värm­
lands (74-3), Västerbottens (73-3), Kalmar (72-5) och Malmöhus län ( 7 M ) . 
De lägsta procenttalen återfinnas vid Kopparbergs (48-ö), Västmanlands (51-8) 
och Kristianstads län (52-5). Tages hänsyn allenast till städerna, finner man 
högsta åtalsfrekvensen inom Uppsala län (87'0 %), närmast följt av Kronobergs 
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län (86-7 %) samt Stockholms stad (82'0 %), och lägsta åtalsfrekvensen inom 
Norrbottens län (39'0 %), närmast följd av Hallands (48-9 %), Kristianstads 
(49-3 %) och Västmanlands län (49-6 %). Ser man åter allenast till landsbygden, 
finner man de högsta talen vid Gotlands (81-3 %), Västerbottens (75-l %), Kal­
mar (737 %) och Värmlands län (719 %) och de lägsta talen vid Kopparbergs 
(46-5 %), Södermanlands (504 %), Västmanlands (53-3 %) och Kristianstads län 
(53'4 %). Av olyckorna med dödlig utgång ha i genomsnitt för hela riket en­
dast 47-l % föranlett åtal; siffrorna för de olika länen variera mellan ett maxi­
mum av 87'5 % för Västerbottens län och ett minimum av 16'7 % för Uppsala och 
Jönköpings län. Primärmaterialet ger vid handen, att förklaringen till det nyss­
nämnda låga genomsnittstalet för riket är att söka däri, att just de personer, som 
vållat ifrågavarande olyckor, ofta blivit dödade vid olyckorna och sålunda icke 
kunnat åtalas. Högre än för olyckorna med dödlig utgång är den genomsnitt­
liga åtalsfrekvensen för olyckorna med annan personskada (653 %) och ännu 
högre (71-0 %) är den för olyckorna med endast egendomsskada. De högsta 
åtalssiffrorna återfinnas beträffande olyckor med »annan personskada» vid 
Stockholms stad (80"0 %) och Gotlands län (77-8 °/°) samt beträffande olyckor 
med endast egendomsskada vid Stockholms stad (83-l %) och Göteborgs och 
Bohus län (779 %) ; de lägsta siffrorna ha beträffande förstnämnda olyckor 
Blekinge (455 %), Kristianstads (5T3 %) och Hallands län (51'5 %) samt be­
träffande sistnämnda olyckor Kopparbergs (491 %) och Västmanlands län 
(51-8 X). 

Efterföljande tablå belyser åtalsfrekvensen för motortrafikolyckorna, grup­
perade efter huvudorsak. Med grupp 1, grupp 2 o. s. v. i tablån avses de tio 
i första kolumnen av tab. 5—7 upptagna särskilda huvudgrupperna av huvud­
orsaker, numrerade i den ordning de förekomma i sagda tabeller. 

Högsta åtalsfrekvensen utvisar grupp 2 (motorförares personliga förhållan­
den) med 91-4 % för hela riket, 89-1 % för landsbygden samt 962 °/° för städerna; 
närmast i ordningen kommer grupp 1 (motorförares körsätt) med 82-0 % för 
hela riket, 78.2 % för landsbygden och 84-5 % för städerna. Minsta procenttalet 
återfinnes för hela riket och städerna under grupp 8 (väderleksförhållanden) 
samt för landsbygden under grupp 10 (»andra orsaker»). 

Av samtliga 638 fall, beträffande vilka alkoholpåverkan räknats såsom hu­
vudorsak, ha 91-5 % haft åtal till följd; motsvarande procenttal voro för lands-
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bygden 896 och för städerna 95 l . För de 561 fall, då motorförares alkohol­
påverkan räknats såsom huvudorsak, var åtalsprocenten 95-5; motsvarande pro­
centtal voro för landsbygden 94-3 och för städerna 979. 

Blodprov har redovisats för allenast 469 fall, varav 251 på landsbygden och 
218 i städerna. 

VI. Fördelning efter orsak. 

Enligt anvisningarna för uppgiftsformulärets begagnande ha uppgiftsläm-
narna haft att angiva olyckornas orsaker så noggrant som möjligt med ledning 
av föreliggande uppgifter av vittnen eller av personer, som varit delaktiga vid ' 
respektive olyckor. När flera orsaker samverkat i fråga om en och samma 
olycka, har det ålegat uppgiftslämnarna dels att i enlighet med en å formuläret 
angiven specifikation redovisa varje särskild av de samverkande orsakerna och 
dels att meddela, vilken av de redovisade orsakerna kunde anses vara huvud­
orsak till olyckan. Vad det sistnämnda angår, märkes, att varken å formu­
läret eller eljest angivits, vad som borde förstås med huvudorsak, och att så­
lunda uppgiftslämnarna härutinnan varit helt hänvisade till eget skön. Man 
torde emellertid kunna utgå ifrån det antagandet, att olikheterna i sättet för 
bedömande av vad som i de särskilda fallen varit huvudorsak på det hela taget 
icke ha alltför stor betydelse. Ser man på förhållandena allenast ur synpunk­
ten av orsakssammanhanget, sådant detta faktiskt gestaltat sig, torde måhända 
fog icke finnas för att bland flera orsaker till en och samma olycka urskilja 
någon såsom huvudorsak. Annorlunda ställer sig emellertid saken, om man 
anlägger den synpunkten, att av två eller flera faktorer, vilka medverkat till 
en och samma ols^cka, någon kan anses i och för sig ha inneburit större risk 
än den eller de andra för att olyckan skulle inträffa. Med ett sådant betrak­
telsesätt torde hinder icke möta mot att skilja mellan huvudorsak och annan 
orsak. Beträffande den i uppgiftsformuläret intagna specifikationen av orsa­
ker hänvisas till bilagan, sid. 28, samt till de tabeller, vari orsakerna redovisats 
(senedan) . Bland de i specifikationen upptagna olika orsakerna förekomma 
under huvudgruppen »motorförares personliga förhållanden» dels »drucken», 
dels »eljest påverkad av starka drycker» samt under vardera av huvudgrup­
perna »velocipedåkares åtgärder», »fotgängares åtgärder» och »annan vägfa-
randes åtgärder» nyssnämnda båda undergrupper sammanslagna till en med 
beteckningen »påverkad av starka drycker». Då således större eller mindre 
alkoholpåverkan å någon vid en olycka delaktig person, t. ex. förare av delak­
tigt motorfordon, jämställts med andra orsaker till samma olycka, t. ex. för 
stor hastighet, har icke förbisetts den möjligheten, att sistnämnda orsak själv 
kan ha varit en verkan av den förstnämnda. Hänsyn till denna möjlighet har 
man vid materialets bearbetning sökt taga på det sätt, att man på några få 
undantag när ansett alkoholpåverkan ha varit huvudorsak i de fall, då sådan 
påverkan överhuvud angivits såsom orsak. Även vid andra orsakskombina­
tioner än nu berörda kunde tänkas, att en av orsakerna varit primär i förhål­
lande till den eller de övriga såsom sekundära utan att likväl detta förhållan­
de, såsom rätteligen bort ske, kommit till uttryck genom den förstnämndas an-
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Tab. K. Motortrafikolyckor, procentuellt fördelade efter huvudorsak, under olika 
delar av år 1935. 

givande såsom huvudorsak. Vid materialets bearbetning har emellertid beträf­
fande dessa fall fått bero vid uppgiftslämnarnas redovisning. Skillnaden mel­
lan »drucken» och »eljest påverkad av starka drycker» har å uppgiftsformulä­
ret antytts genom hänvisning till strafflagen 18 kap. 15 § vid förstnämnda be­
teckning och till lagen 7/6 1934 (nr 247) om straff för vissa brott vid förande 
av motorfordon, 1 §, vid sistnämnda beteckning. I strafflagen 18 kap. 15 § 
talas om den som »överlastar sig av starka drycker så, att av hans åtbörder 
eller orediga sinnesförfattning synbarligen märkas kan, det han drucken är»; 
i 1 § av den nyssnämnda lagen 7/6 1934 föreskrives straff för den som förer 
motorfordon under sådan påverkan av starka drycker »att han kan antagas 
icke äga nödigt herravälde över sina handlingar». 

I tab. 5—7 ha motortrafikolyckorna fördelats efter huvudorsak i förening 
med, respektive, månad, art och påföljd. 

Uppgifterna i tab. 5 om olyckornas fördelning efter huvudorsak och månad 
belysas närmare av de i tab. K sammanställda relativa talen. Sistnämnda tal 
avse olyckornas procentuella fördelning efter huvudorsak dels för landsbygden 
och dels för städerna, i båda fallen med åtskillnad mellan sommarhalvåret och 
vinterhalvåret, ävensom för riket i dess helhet med åtskillnad mellan de olika 
kvartalen under redogörelseåret. 

Enligt tab. K äro de flesta olyckorna (596 %) att tillskriva motorförares 
körsätt såsom huvudorsak, medan ljus- och väderleksförhållanden angivits så­
som huvudorsak i minsta antalet fall (0-3 resp. 0-4 %). För de övriga huvud­
orsaksgrupperna är ordningsföljden följande: velocipedåkares åtgärder (102 #) , 
vägförhållandena (7-5 %), fotgängares åtgärder (6-2 %'), motorförares personliga 
förhållanden'(60 %), motorfordons beskaffenhet (4"3 %), »andra huvudorsaker» 
(38%) och »annan vägfarandes åtgärder» (1-7 %). Gruppen »motorförares kör­
sätt» kommer i första rummet inom samtliga sifferkolumner i tab. K. Vägför­
hållandena framträda såsom huvudorsak i större utsträckning under vinter­
halvåret än under sommarhalvåret, särskilt på landsbygden. Motorförares per­
sonliga förhållanden spela större roll såsom huvudorsak på landsbygden än i 
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Tab. L. Motortrafikolyckor av olika arter, procentuellt fördelade efter huvudorsak, 
år 1935. 

städerna och göra sig, om man ser till riket i dess helhet, mera gällande under 
sommarhalvåret än under vinterhalvåret. Grupperna »motorfordons beskaffen­
het», »andra huvudorsaker» och »annan vägfarandes åtgärder» ha samma plat­
ser i ordningen vare sig man ser på rikssiffrorna för varje kvartal för sig eller 
man tar hänsyn till rikssiffrorna för hela redogörelseåret. Detsamma gäller 
för gruppen »annan vägfarandes åtgärder» i de särskilda kolumnerna för lands­
bygd och städer, medan däremot vissa avvikelser förekomma beträffande stor­
leksordningen för grupperna »motorfordons beskaffenhet» och »andra huvud­
orsaker» inom ifrågavarande kolumner. Väderleks- och ljusförhållanden ha 
genoingående gjort sig minst gällande såsom huvudorsaker. 

Ovan har under rubriken »IV. Fördelning efter art» införts och redogjorts för 
en på grundvalen av de absoluta talen i tab. 6 uppgjord tabell I , utvisande den 
procentuella fördelningen efter art av de efter huvudorsak grupperade olyc­
korna. Tab. L, som också är byggd4på tab. 6, utvisar den procentuella fördel­
ningen efter huvudorsak av de efter art grupperade olyckorna. 

Både i fråga om landsbygden och städerna gäller, såsom framgår av tab. L, 
att av samtliga olyckor, tagna över ett, de för vilka motorförares körsätt an­
givits såsom huvudorsak äro i absolut majoritet, vilken dock är större för stä­
derna (62-9 %) än för landsbygden (55 l %). Därefter följa i ordning för lands­
bygden grupperna »vägförhållanden», »motorförares personliga förhållanden», 
»velocipedåkares åtgärder», »motorfordons beskaffenhet», »fotgängares åtgär­
der», »andra huvudorsaker», »annan vägfarandes åtgärder», »väderleksför­
hållanden» och »ljusförhållanden» samt för städerna grupperna »velociped­
åkares åtgärder», »fotgängares åtgärder», »vägförhållanden», »andra huvud­
orsaker», »motorförares personliga förhållanden», »motorfordons beskaffen­
het», »annan vägfarandes åtgärder», »väderleksförhållanden» och »ljusför­
hållanden». Inom var och en av de olika artgrupperna är motorförares kör­
sätt den åtminstone relativt mest förekommande huvudorsaken samt äro 
väderleksförhållanden och, med undantag för ett slag av olyckor, ljusförhål-
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Tab. M. Motortrafikolyckor i grupper efter påföljd samt med procentuell fördelning 
efter huvudorsak, år 1935. 

landen de minst förekommande huvudorsakerna. Nämnda undantag utgöres 
av gruppen »körning mot träd, räcke, husvägg el. dyl.», för vilken ljus­
förhållandena spela en något större roll såsom huvudorsak. I övrigt kan här 
antecknas, att vägförhållandena, särskilt på landsbygden, samt velocipedåka­
res åtgärder, främst i städerna, synas medföra ganska stora risker för samman-
körning; att påkörningarna i stor utsträckning både på landet och i städerna 
bero på fotgängares och velocipedåkares åtgärder; att dikeskörningarna samt 
körningarna mot träd, räcke, husvägg el. dyl. både på landet och i städerna 
ofta äro att tillskriva motorförares personliga förhållanden samt motorfordons 
beskaffenhet och vägförhållanden; samt slutligen att gruppen »annan art», vad 
städerna angår, har att uppvisa ett högt relativtal vid huvudorsaken fotgän­
gares åtgärder. 

Motortrafikolyckornas fördelning efter huvudorsak och faktisk påföljd åter­
finnes, såsom redan nämnts, i tab. 7. Den procentuella fördelningen efter hu­
vudorsak av antalet olyckor inom varje särskild påföljdsgrupp framgår av 
tab. M. 

Jämför man till att börja med procenttalen för alla olyckor, som haft per­
sonskada till följd, å ena sidan, med procenttalen för alla olyckorna med en­
dast egendomsskada, å andra sidan, finner man, att inom båda dessa påföljds­
huvudgrupper relativt största antalet olyckor är att huvudsakligen tillskriva 
motorförares körsätt. Ifrågavarande maximisiffra är dock avsevärt större in­
om den sistnämnda gruppen (66-6 %) än inom den förstnämnda (48-9 %). Bland 
olyckorna med personskada ha vidare velocipedåkares och fotgängares åtgär­
der gjort sig starkt gällande såsom huvudorsaker (191 resp. 143 %) ; inom 
den andra påföljdshuvudgruppen komma vägförhållandena och motorförares 
personliga förhållanden närmast maximum fastän på ett betydligt avstånd 
från detsamma (9-4 resp. 67 %). De minsta relativtalen återfinnas inom alla 

|4—370624. 
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Tab. N. Motortrafikolyckor i grupper efter påföljd, procentuellt fördelade efter 
orsak, år 1935. 

påföljdsgrupper vid ljus- och väderleksförhållanden. För övrigt märkes, att 
fotgängares åtgärder spelat en relativt större roll såsom huvudorsak vid olyc­
korna med dödlig utgång än vid övriga olyckor; att velocipedåkares åtgärder 
relativt oftare angivits såsom huvudorsak vid olyckor med annan personskada 
än vid övriga olyckor; samt att procenttalet för motorförares körsätt är sär­
skilt högt inom påföljdsgruppen »större egendomsskada» (722 %), medan å 
andra sidan särskilt procenttalet för velocipedåkares åtgärder inom gruppen 
»mindre egendomsskada» är högt i förhållande till motsvarande procenttal in­
om gruppen »större egendomsskada». 

Medan tab. 5—7 avse allenast motortrafikolyckornas huvudorsaker, utgöra 
tab. 8 och 9 sammanställningar, grundade på de lämnade uppgifterna rörande 
samtliga vid olyckorna medverkande orsaker. 

I tab. 8 redovisas sålunda olyckorna efter sina orsaker, sammanförda i 13 
olika grupper på sätt tabellens första kolumn utvisar, och med angivande jäm­
väl för varje sådan grupp av antalet olyckor med resp. dödlig utgång, annan 
personskada och endast egendomsskada. Proportionerna framträda klarare i 
tab. N, varest de efter påföljd uppdelade olyckorna procentuellt fördelats i en­
lighet med orsaksgrupperingen i tab. 8. 

Tab. N utvisar, att de relativt flesta (387 %) av samtliga här redovisade 
motortrafikolyckor ha berott på en samverkan av motorförares personliga för­
hållanden eller körsätt samt någon eller några faktorer, som ej äro att hänföra 
till motorfordons beskaffenhet, velocipedåkares, fotgängares eller annan väg-
farandes åtgärder (gruppen »I i förening med VI» ) . Motsvarande siffror äro 
för landsbygden och städerna 45-0 resp. 339 %, båda jämväl maximisiffror. Den 
relativt näst största gruppen är för såväl hela riket som landsbygden och stä­
derna den, vilken omfattar olyckor orsakade av motorförares personliga för-
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hållanden eller körsätt utan medverkan av annan orsak. Jämväl inom de sär­
skilda kolumnerna för olyckor med »annan personskada» och »endast egen­
domsskada» återfinnas största och näst största relativtalen vid nu angivna re­
spektive orsaksgrupper. Inom de särskilda kolumnerna för olyckor med död­
lig utgång ligger maximum, såvitt angår hela riket och landsbygden, också vid 
»I i förening med VI» men beträffande städerna vid »övriga kombinationer»; 
näst största relativtalet kommer, såvitt angår hela riket och landsbygden, på 
»övriga kombinationer» och beträffande städerna på kombinationen »I i för­
ening med VI». Motorförares personliga förhållanden eller körsätt har med­
verkat till allt som allt 74-4 % av samtliga olyckor i hela riket, medan motor­
fordons beskaffenhet medverkat till allenast 6-6 % därav. 

En detaljerad redovisning av motortrafikolyckorna med hänsyn till deras or­
saker erbjuder tab. 9. Denna tabell, vari fördelningen efter orsak är kom­
binerad med fördelning efter delaktiga trafikelement, är så uppställd, att en 
och samma olycka måst redovisas i kolumnen för varje slag av delaktiga tra­
fikelement å var och en av raderna för resp. medverkande orsaker. Följande 
exempel torde vara ägnat att klargöra innebörden av det sagda : en olycka, vari 
en privat personbil och en lastbil varit delaktiga, har berott på, att dels person­
bilen framförts med för stor hastighet och dels lastbilens förare varit drucken ; 
denna olycka redovisas dels i kol. 2 och dels i kol. 5 av tab. 9 och i båda 
dessa kolumner dels å raden »för stor hastighet» under rubriken »motorförares 
körsätt» och dels å raden »drucken» under rubriken »motorförares personliga 
förhållanden». Av exemplet framgår, att icke alla olyckor, som redovisats i 
kolumnen för privat personbil å raden för drucken motorförare, måste ha berott 
på, att just personbilens förare varit drucken; att således icke heller alla olyc­
kor, som redovisats i kolumner! för lastbil å raden för oförsiktig omkörning, 
måste ha berott på, att just lastbilens förare gjort sig skyldig till oförsiktig 
omkörning; o. s. v. 

Efterföljande tab. O utvisar, huru stor procent av samtliga olyckor som helt 
eller delvis är att tillskriva varje särskilt angiven orsaksfaktor. 

Man finner, att 100 olyckor genomsnittligen förekomma redovisade cirka 
249 gånger å raderna för de särskilda orsakerna i tab. O, ett förhållande som 
också kan uttryckas så, att 100 olyckor genomsnittligen äro att tillskriva 
249 orsaker (på landsbygden cirka 282 och i städerna cirka 224). Vad an­
går de särskilda orsakerna, så återfinnes största procenttalet såväl för hela 
riket som för landsbygd och städer var för sig vid »annan oriktig eller ovarsam 
framfart» under rubriken »motorförares körsätt» (resp. 34-1, 29-8 och 37-3 %). 
Bland andra relativt ofta förekommande orsaker kunna nämnas »korsväg eller 
sidoväg» (resp. 20-4, 15-6 och 241 %), »för stor hastighet» under rubriken 
»motorförares körsätt» (resp. 195, 271 och 13-8 %), »annat fordons förkörs-
rätt ej iakttagen» (resp. 171, 81 och 239 %), »oförsiktig omkörning» (resp. 
15-0, 18-2 och 12-7 %), »mörker» (resp. 13-4, 15-8 och 117 %) samt, särskilt 
med hänsyn till landsbygden, »vägkrök» (resp. 10-2, 200 och 2-8 %). 

Samtliga olyckor ha i tab. P fördelats efter medverkande orsaker, samman­
förda till huvudgrupper, på 100 olyckor, varjämte i samma tabell en liknande 
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Tab. P. Motortrafikolyckor i grupper efter delaktiga fordon m. m., fördelade 
efter medverkande orsaker, på 100 olyckor, år 1935. 

fördelning skett inom vissa av de i tab. 9 redovisade, efter delaktiga trafik-
element bestämda grupperna. 

Såsom synes av tab. P , har i flertalet fall ( > 70 %) motorförares körsätt 
spelat in såsom orsaksfaktor. Särskilt stor betydelse har denna orsaksfaktor 
haft vid motorcykelolyckorna och speciellt vid dem av dessa, som inträffat 
på landsbygden; däremot har den spelat mindre roll vid olyckorna med motor­
fordon å ena sidan samt velocipedåkare eller fotgängare å andra sidan, där 
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Tab. R. Motortrafikolyckor, helt eller delvis orsakade av alkoholpåverkan, år 1935. 

i stället velocipedåkares resp. fotgängares åtgärder jämförelsevis ofta med­
verkat. För inemot hälften (48"4 %) av samtliga olyckor, tagna Över ett, ha 
vägförhållandena, ensamma eller i förening med annat, angivits såsom orsak; 
motsvarande siffra är för landsbygden 56-9 % och för städerna 420 %; olyckorna 
med persontrafikbil, personomnibus och lastbil på landsbygden ha i särskilt 
stor utsträckning berott på vägförhållandena. De orsaksfaktorer, som i ta­
bellen sammanförts under beteckningen »annan vägfarandes åtgärder», ha 
gjort sig minst gällande; det är egentligen endast i fråga om de olyckor, 
vilka inträffat med motorfordon å ena sidan samt hästfordon å andra sidan, 
som procenttalen för denna orsaksgrupp uppnå någon nämnvärd höjd. 

En särskild bearbetning av primärmaterialet har skett i syfte att något 
närmare klargöra den roll alkoholen spelat vid de motortrafikolyckor, varom 
här är fråga. Resultatet av denna bearbetning har sammanfattats i tab. R, 
som utvisar dels absoluta antalet motortrafikolyckor, som helt eller delvis 
orsakats därav att i olyckan delaktig person varit berörd av starka drycker, 
dels detta antal satt i relation till hela antalet redovisade motortrafikolyckor. 
Skillnad har gjorts dels mellan landsbygd och städer, dels mellan olyckorna 
eftersom de medfört dödlig utgång, annan personskada eller endast egendoms­
skada. 

Enligt de lämnade uppgifterna äro 676 eller 62 % av de under år 1935 
timade och i denna berättelse redovisade motortrafikolyckorna helt eller delvis 
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att tillskriva delaktiga personers alkoholpåverkan. Av ifrågavarande 676 
olyckor inträffade de flesta på landsbygden : 433 eller 93 % av samtliga olyckor 
på landsbygden; de i städerna timade övriga 243 motsvara 39 % av samtliga 
olyckor i städerna. I avseende å den faktiska påföljden har redovisats dödlig 
utgång i 31 fall (9'9 % av samtliga olyckor med dödlig utgång), annan person­
skada i 230 fall (5'8 % av samtliga olyckor med annan personskada) samt en­
dast egendomsskada i 415 fall (6'4 % av samtliga olyckor med endast egendoms­
skada). I nära hälften (332) av de fall, beträffande vilka alkoholpåverkan 
uppgivits såsom orsak, har den alkoholpåverkade varit förare av privat per­
sonbil; i 155 fall har den sålunda påverkade varit lastbilförare. 

B. Vid motortrafikolyckor skadade personer. 

De vid här ifrågavarande motortrafikolyckor skadade personerna ha i tab. 10 
fördelats efter olyckornas orsaker samt efter kön och ålder. Det har i ta­
bellen vidare skilts mellan landsbygd och städer samt mellan dödade, eljest 
svårt skadade och lindrigt skadade, varjämte särskilda uppgifter lämnats rö­
rande motorfordons förare och passagerare, velocipedåkare och fotgängare. 
Orsaksgrupperingen har gjorts efter samma schema, som kommit till använd­
ning i tab. 8, i 13 olika grupper på sätt tabellens första kolumn utvisar. Be­
träffande attributen dödad, eljest svårt skadad och lindrigt skadad hänvisas till 
vad därom anförts ovan sid. 17*. 

Hela antalet under redogörelseåret skadade personer var för hela riket 5 058, 
för landsbygden 2 454 och för städerna 2 604, varav resp. 3 722, 1 812 och 
1 910 män samt resp. 1 336, 642 och 694 kvinnor. Antalet dödade var för 
hela riket 331 (257 m., 74 kv.) , för landsbygden 243 (188 m., 55 kv.) och 
för städerna 88 (69 m., 19 kv . ) ; antalet eljest svårt skadade var för hela 
riket 1 084 (825 m., 259 kv.), för landsbygden 580 (448 m., 132 kv.) och 
för städerna 504 (377 m., 127 kv.) ; antalet lindrigt skadade var för hela 
riket 3 643 (2 640 m., 1 003 kv.), för landsbygden 1 631 (1176 m., 455 kv.) 
och för städerna 2 012 (1464 m., 548 kv.) . Av de skadade voro 924 (för 
landsbygden 554 och för städerna 370) personer förare av motorfordon, som 
varit delaktiga i resp. olyckor; 1001 (för landsbygden 667 och för städerna 
334) personer passagerare å motorfordon, som varit delaktiga i resp. olyckor; 
1 695 (för landsbygden 625 och för städerna 1 070) personer velocipedåkare; 
samt 1 237 (för landsbygden 484 och för städerna 753) personer fotgängare. 

En procentuell fördelning efter ålder och kön av de vid olyckorna skadade 
personerna, grupperade efter olyckornas orsaker, återfinnes i tab. S. 

Av samtliga skadade voro, såsom tab. S utvisar, 26-4 % kvinnor. Särskilt 
höga procenttal • (36"5 resp. 34-3 %) för kvinnorna • märkas inom orsaks­
grupperna I V (fotgängares åtgärder) och I + I V (motorförares personliga 
förhållanden eller körsätt i förening med fotgängares åtgärder). De skadade 
kvinnliga motorförarna utgjorde 0'4 % av samtliga skadade personer, vilket 
motsvarar 2.3 % av hela antalet skadade motorförare; de skadade kvinnliga 



Tab. S. Vid motortrafikolyckor skadade personer, i grupper efter olyckornas orsaker, procentuellt fördelade efter 
ålder och kön, år 1935. 
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velocipedåkarna utgjorde 7"3 % av samtliga skadade personer, vilket motsvarar 
21"7 % av hela antalet vid motortrafikolyckor skadade velocipedåkare; de ska­
dade kvinnliga fotgängarna utgjorde 8"8 % av samtliga skadade personer, vilket 
motsvarar 36'1 % av hela antalet vid motortrafikolyckor skadade fotgängare. 

Samtliga skadade fördelade sig efter ålder sålunda, att största delen eller 
79.1 % tillhörde åldersgruppen 15—60 år, l l - 6 % voro under 15 år och de öv­
riga, bortsett från cirka en halv procent för vilken åldern icke angivits, fyllt 
60 år. Till jämförelse kan här nämnas, att befolkningen i sin helhet vid slutet 
av år 1933 — den senaste tidpunkt för vilken uppgift finnes tillgänglig — 
fördelade sig på åldersgrupperna 0—15 år, 15—60 år samt 60 år och däröver 
med resp. 23.4, 63-6 och 130 %. Den mellersta åldersgruppens övervikt fram­
träder starkast inom orsaksgrupperna I I (motorfordons beskaffenhet), I + V I 
(motorförares personliga förhållanden eller körsätt i förening med »annat») 
samt I (motorförares personliga förhållanden eller körsätt) ; den lägsta ålders­
gruppen har de högsta procenttalen inom orsaksgrupperna V (»annan väg-
farandes» åtgärder) och I V (fotgängares åtgärder). 

För motorförare, velocipedåkare och fotgängare ha i tab. S genomförts sär­
skilda åldersfördelningar. Sålunda har beträffande motorförare skilts mellan 
personer under 35 år och personer, som fyllt 35 år. Så vitt angår samtliga 
olyckor, tagna över ett, är procentsiffran för skadade motorförare under 35 
år (12 -l) dubbelt så hög som siffran för de skadade äldre motorförarna. Jäm­
väl inom de olika orsaksgrupperna äro procentsiffrorna för den yngre ålders­
gruppen genomgående högre än procentsiffrorna för den äldre åldersgruppen; 
inom orsaksgruppen I I (motorfordons beskaffenhet) är emellertid differensen 
obetydlig (22-7 resp. 21-2 %). 

Velocipedåkarna ha i tab. S uppdelats på 4 åldersklasser: under 15 år, 15— 
25 år, 25—60 år samt 60 år och däröver. Med undantag för orsaksgrupperna 
I I och »övriga kombinationer med II» , inom vilka högsta procenttalen komma 
på åldersgruppen 15—25 år, återfinnes maximiprocenten genomgående vid 
åldersgruppen 25—60 år; i ordning därefter följa procenttalen för åldersgrup­
perna 15—25 år, under 15 år samt 60 år och däröver. Mera än 94 % av hela an­
talet skadade vid motortrafikolyckor, som uteslutande eller till någon del 
tillskrivits velocipedåkares åtgärder, utgöras av velocipedåkare, vilka alltså 
uppenbarligen oftast själva bli offer för sin egen vårdslöshet. 

Jämväl fotgängarna ha i tab. S uppdelats på 4 åldersklasser, dock ej 
på samma sätt som velocipedåkarna; skillnad har gjorts mellan fotgängare 
under 6 år, från och med 6 till 15 år, från och med 15 till 60 år samt från 
och med 60 år. Största antalet vid motortrafikolyckor skadade fotgängare 
tillhörde åldersgruppen 15—60 år; näst största antalet kommer på ålders­
gruppen 60 år och däröver. Mera än 97 % av hela antalet skadade vid motor­
trafikolyckor, som uteslutande tillskrivits fotgängares åtgärder, och mera än 
93 % av hela antalet skadade vid motortrafikolyckor, som tillskrivits motor­
förares personliga förhållanden eller körsätt i förening med fotgängares åt­
gärder, utgöras av fotgängare, vilka alltså, liksom velocipedåkarna, uppen­
barligen oftast själva komma till skada genom egen ovarsamhet i trafiken. 
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Tab. T. Vid motortrafikolyckor skadade personer, i grupper efter skadans art samt efter 
kön och ålder, procentuellt fördelade efter olyckornas orsaker, år 1935. 
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Av tab. S kan slutligen inhämtas de procentuella förhållandena mellan, å 
ena sidan, dels antalet skadade motörfordonspassagerare och dels antalet »öv­
riga skadade» samt, å andra sidan, samtligfa vid motortrafikolyckor skadade 
personer. På 100 skadade personer voro 19-8 motorfordonspassagerare och 
4-0 hörande till kategorien »övriga skadade». Av samtliga personer, som 
skadats vid olyckor, beroende enbart på motorfordons beskaffenhet, voro 455 % 
motorfordonspassagerare, och av samtliga personer, som skadats vid olyckor, 
hörande till orsaksgrupperna V och I + V (»annan vägfarandes» åtgärder 
resp. motorförares personliga förhållanden eller körsätt i förening med »annan 
vägfarandes» åtgärder), voro 66-7 resp. 60-0 % att hänföra till »övriga skadade» 
(t. ex. trafikanter med hästfordon, ryttare m. fl.). 

På grundvalen av de absoluta talen i tab. 10 ha i tab. T de vid motortrafik­
olyckorna skadade personerna, grupperade efter skadans art, samt efter kön 
och ålder, procentuellt fördelats efter olyckornas orsaker; skillnad har gjorts 
mellan landsbygden och städerna. 

Tab. T ger vid handen, att de relativt flesta personerna skadats vid olyckor, 
som berott på en samverkan av motorförares personliga förhållanden eller 
körsätt samt någon eller några faktorer, som ej äro att hänföra till motorfor­
dons beskaffenhet, velocipedåkares, fotgängares eller »annan vägfarandes» åt­
gärder (orsaksgruppen »I i förening med VI») . Det nu sagda gäller ej blott 
i fråga om samtliga skadade personer, tagna över ett, utan jämväl beträffande 
de särskilda i tabellen redovisade grupperna av dylika personer, dock med 
vissa undantag. Sålunda finner man maximisiffrorna för dödade män i stä­
derna vid »övriga kombinationer», för dödade kvinnor och personer fyllda 60 
år i städerna »I i förening med IV» (motorförares personliga förhållanden 
eller körsätt i förening med fotgängares åtgärder) samt för skadade personer 
under 15 år såväl i hela riket som på landsbygden och i städerna vid »fotgän­
gares åtgärder». Av samtliga skadade personer ha 67-9 % skadats vid olyckor, 
vartill motorförares personliga förhållanden eller körsätt varit ensam eller bi­
dragande orsak. 
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Résumé. 

A partir de l'anuée 1935 incombe à tous les chefs des districts de police du pays 
le devoir de rendre au bureau central de statistique des rapports concernant les acci­
dents de circulation des véhicules à moteur suivis d'un interrogatoire de police. Les 
rapports sont à rendre par trimestre dans deux mois à compter de la fin du tri­
mestre. 

Le tableau suivant montre le nombre des accidents de circulation des véhicules à 
moteur pour la campagne, pour les villes et pour tout le pays pendant l'année 1935. 

Une répartition des accidents par espèce se trouve dans le tableau suivant: 

D'après l'espèce des éléments de la circulation impliqués les accidents se répartissent 
ainsi: 
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Classés par ses causes principales les accidents se présentent dans ce tableau: 

De l'ivresse ou de la griserie a contribué dans 676 cas et cettes causes en ont été 
les causes principales dans 638 cas. 

Les chiffres suivants montrent la répartition des accidents par dommage occa­
sionné : 

A c c i d e n t s a v e c 

Le nombre des personnes tuées est de 331 et le nombre des personnes blessées est 
de 4 727. 





Tab. 1. Motortrafikolyckor, fördelade efter påföljd, å län samt landsbygd och städer, år 1935. 
1 



2 

Tab. 2. Motortrafikolyckor, fördelade efter lokala förhållanden och art, 
å landsbygd och städer, år 1935. 



3 

Tab. 3 A. Motortrafikolyckor, fördelade efter månad och veckodag, 
å landsbygd och städer, år 1935. 



4 

Tab. 3 B. Motortrafikolyckor, fördelade efter månad och klockslag, 
å landsbygd och städer, år 1935. 



Tab. 4. Motortrafikolyckor, fördelade efter delaktiga fordon m. m. och påföljd, å landsbygd och städer, 
år 1935. 

1 Härunder omkullkörning, nedkörning i dike, körning mot träd, räcke, husvägg el. dylikt, eldsolycka. — 8 Härunder påkörning av ryttare, 
djur, skid- och kälkåkare m. m. 

5 



6 Tab. 5. Motortrafikolyckor, fördelade efter huvud-



orsak och månad. & landsbygd och städer, år 1935. 7 



8 TAB. 5 (forts.) . MOTORTRAFIKOLYCKOR, FÖRDELADE EFTER HUVUD-



ORSAK OCH MÅNAD, Å LANDSBYGD OCH STÄDER, ÅR 1 9 3 5 . 9 



10 Tab. 6. Motortrafikolyckor, fördelade efter huvud-



orsak och art, å landsbygd och städer, år 1935. 11 



12 TAB. 6 (forts.). MOTORTRAFIKOLYCKOR, FÖRDELADE EFTER HUVUD-



ORSAK OCH ART, Å LANDSBYGD OCH STÄDER, ÅR 1935. 13 



14 Tab. 7. Motortrafikolyckor, fördelade efter huvud-



orsak och påföljd, å landsbygd och städer, år 1935. 15 



16 TAB. 7 (forts.). MOTORTRAFIKOLYCKOR, FÖRDELADE EFTER HUVUD-



ORSAK OCH PÅFÖLJD, Å LANDSBYGD OCH STÄDER, ÅR 1935 . 17 



Tab. 8. Motortrafikolyckor, fördelade efter orsaksgrupper och påföljd, å landsbygd och städer, år 1935. 

18 



Tab. 9. Motortraf ikolyckor, fördelade efter samt l iga orsaker och de lakt iga fordon m. m., å landsbygd och 
städer, år 1935. 

19 
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26 Tab. 10. Vid motortrafikolyckor skadade personer, fördelade efter 
städer, 



olyckornas orsaker samt efter kön, ålder m. m., å landsbygd och 
år 1935. 

27 
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Bilaga 

Nr 

Uppgift om olycka vid trafik med motorfordon 

inom polisdistrikt, under kvartalet år 1935. 

Uppgift enligt detta formulär skall enligt kungl. kungörelsen den 30 november 1984 för varje kvartal 
under år 1935 inom två månader efter kvartalets utgång avgivas till statistiska centralbyrån frän polischefen i 
varje polisdistrikt i riket. Konceptexemplar av uppgiften skall förvaras hos uppgiftslämnaren. Bärest ingen 
olycka vid trafik med motorfordon inträffat under det tilländagängna kvartalet, lämnas inom ovan nämnda 
tid meddelande härom. 

Uppgifterna skola avse olyckor vid trafik med motorfordon, för sä vitt de föranlett polisundersökning, 
Varje sådan trafikolycka redovisas å särskild blankett. Blanketterna numreras av varje uppgiftslämnure i 
löpande följd för året. Till grund för uppgifterna bör läggas polisrapport, protokoll över polisförhör elkr 
dylikt, som avfattats i anledning av polisundersökning angående den inträffade olyckan. Blanketten ifylles 
så snart polisundersökningen avslutats, där så kan ske genom understrykning av de å blanketten angivna 
omständigheter. För att de meddelade uppgifterna skola bliva så fullständiga som möjligt, bör emellertid 
blanketten, innan densamma avsändes, granskas och eventuellt rättas eller kompletteras. Härvid bör hänsyn 
ta<:as jämväl till förhållanden, vilka klarlagts under den tid, som förflutit mellan polisundersökningens av­
slutande och uppgifternas avgivande. Beträffande innebörden av vissa i formuläret använda uttryck hän­
visas till gällande motorfordonsförordning och vägtrafikstadga. Där så erfordras, bör vid blankettens ifjrl-
lande samråd äga rum med vederbörande vägingenjör. 

1. Kommun, där olyckan ägde rum: 

2. Plats för o lyckan: ortens och vägens (gatans, vägbrons eller gatubrons, färjans eller färjställets) 
namn: 
tättbebyggt samhälle — icke tättbebyggt samhälle; allmän väg — enskild väg 

3. Tid för olyckan: månad dag kl. 

4. Vägens beskaffenhet vid olycksplatsen: bred — smal (eventuellt vägens bredd i meter: ) 
— rak — krokig — backig — jämn 

5. Vägbanans beskaffenhet: god — medelgod — dålig; grusväg — halvpermanent beläggning -
permanent beläggning: gatsten — cementbetong — asfaltbeläggning; vägbanan bar — vägbanan 
snöbelagd eller isbelagd 

Anm. Uppgifterna under punkt. 4) och 5) lämnas endast i den mån de kunna anses vara av be­
tydelse för bedömande av olyckans orsaker. 

6. Omständigheter vid olyckan. 
a) Olyckans art: sammankörning — påkörning — nedkörning i dike — körning mot träd, 

räcke, husvägg eller dylikt 
b) I olyckan delaktiga fordon m. m.: 

c) Särskilda uppgifter för varje delaktigt motorfordon: 
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7. Olyckans o r sake r . (Angivas så noggrant som möjligt med ledning av föreliggande uppgifter av 
vittnen eller av personer, sum varit delaktiga därvid. När flera orsaker samverkat i fräga om en 
och samma olycka, skall varje särskild av de samverkande orsakerna redovisas för sig här nedan 
samt dessutom under litt. k) meddelas, vilken av de angivna orsakerna kan anses vara huvud­
orsak till olyckan.) 

a—c) Motorfordonsförares åtgärder eller fordonets beskaffenhet. 

d) Velocipedåkares åtgärder: för stor hastighet — färd på orätt sida av vägen — avsaknad av 
föreskriven lykta eller reflexanordning — annan oriktig eller ovarsam åtgärd — påverkad 
av starka drycker 

e) Fotgängares åtgärder: oförsiktigt beträdande eller onödigt uppehåll å körbana —• påverkad 
av starka drycker 

f) Annan vägfarandes åtgärder: för stor hastighet — färd på orätt sida av vägen — avsaknad 
av föreskriven lykta eller reflexanordning — annan oriktig eller ovarsam åtgärd — påverkad 
av starka drycker 

g) Ljusförhållanden: bländande solsken — skymning — mörker 

h) Väderleksförhållanden: storm — dimma — regn — hagel — snöfall eller snöyra 

i) Vägförhållanden : gupp — vägkrök — korsväg eller sidoväg — bevakad järnvägskorsning i 
plan — icke bevakad järnvägskorsning i plan — brant backe — backkrön — vägbanan smal 
— skymd sikt — vägen slirig eller spårig — lös sand, grus eller stenar på vägen — svag 
vägkant — lös snö — isgata — avsaknad av eller otjänligt varningsmärke — pågående väg­
arbete 

j) Andra orsaker: ..... 

k) Såsom huvudorsak kan anses den under litt. härovan angivna orsaken. 

1) Jfr strafflagen 18 kap. 15 §. — 2) Jfr lagen om straff för vissa brott vid förande av motorfordon, 
1 §• 
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8. Olyckans påföljder. 
a) Egendomsskada: större (över 100 kr. Tärde) — mindre. 
b) » : å fordon — å djur 
c) Personskada: 

Anm. Kol. 2—3 samt 5—12 härovan ifyllas i förekommande fall med en etta. Såsom död 
angives den, som avlidit till följd av skada, erhållen vid olyckstillfället, även om dödsfallet inträt 
fat senare. Såsom svårt skadad angives person, om skadan väntas medföra längre sjukhusvistelse 
eller bestående invaliditet. 

9. Rättsl ig påföljd m. m. Har olyckan föranlett åtal? (ja eller nej): 
Har blodprov å motorfordonsförare tagita? (ja eller nej): 

10. Anmärkningar: 

den 19 

(Borgmästare, , Polismästare, Kommunal­
borgmästare, Stadsstyrelsens ordförande, Landsfiskal.) 
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