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Den svenska trafikbrottsligheten
Av forskarassistent, jur. lic. HANS KLETTE

Inledning.

Kan man jamstélla trafikbrottsligheten med den traditionella
brottsligheten som t.ex. stold, inbrott och dyl.? Svaret pad den
fragan beror naturligtvis pa vad man menar med brott och brotts-
ling. Man brukar férsoka arbeta med antingen en juridisk eller
en sociologisk definition. Enligt den juridiska definitionen ar
brott de beteenden som enligt lagstiftningen skall fljas av straff
eller annan pafoljd. Att forsdka ge ett svar pd fragan med hjélp
av denna definition ar ej mojligt. I den sociologiska definitionen
férsokar man anknyta till samhéllsmedlemmarnas uppfattning
av vad som menas med brott och brottsling oberoende av vad
lagen siger. Om den allminna opinionen ar overens om att ett
beteende dr antisocialt eller omoraliskt till en viss grad, kan det
betecknas som brott. Problemet med denna definition &r, att det
inte rdder nagon Gverensstimmelse i den allmédnna opinionen om
vad som dr antisocialt och omoraliskt och vad som menas med
brott och brottsling. Fran opinionsundersékningar vet vi nim-
ligen, att allménheten virderar skilda kriminella handlingar
mycket olika. For att gora saken adnnu mera férvillad kan vi
konstatera att ordet brotisling inte alltid anvinds, nir ett brott
i lagens mening har begatts och handlingen &dven benimns brott
av flertalet samhillsmedlemmar. Aven bland polisen gér man
dessa distinktioner. Detta méirks framfor allt i relation till trafik-
brottsligheten, déir polisen helt enkelt tyclks spegla allmianhetens
installning. Man tycks alltsd klart skilja mellan en traditionell
brottslighet, dér framfér allt egendomsbrottsligheten #ar domi-
nerande, och en ny brottslighet, dir trafikbrottsligheten domi-
nerar. Aven bland de personer, som démts fér olika brott, marks
samma reflex av samhillets instédllning.

Trafikbrottsligheten har blivit féremal for fa kriminologiska
undersékningar. I Sverige finns endast nagra mindre, som jag
skall aterkomma till nedan. Men édven i utlandet har denna typ
av brottslighet starkt férsummats av kriminologerna. Framfor
allt har inte forsék gjorts att diskutera trafikbrottsligheten i
relation till kriminologisk teori, vilket niarmast beror pi att vi
vet alldeles for litet om denna brottslighet. Den engelske socio-
logen T. C. Willett har gjort den hittills utférligaste undersok-
ningen av den griévre trafikbrottsligheten i boken ,,Criminal on
the road®”. Av den tidigare litteraturen, vilken inte frimst &ar
kriminologisk utan mest berér olycksfallsundersékningar och di
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framfor allt amerikanska, framgar enligt Willett, att personlig-
hetsfaktorn dr av storst betydelse. Bland s&vél de grovre trafik-
brottslingarna som férarna med hog olycksfallsbenigenhet fanns
en stor procent av ,the maladjusted, the delinquent and the
inadequate®, och det dr troligt att en hig procent av trafikbrotts-
lingar inte skiljer sig i ndmnvird grad fran den traditionelle
brottslingen. Sambandet mellan social missanpassning samt hdg
olycksfallsbenidgenhet och tidigare trafikbrott &r ocksa klart.
Bland sociala bakgrundsfaktorer, som har samband med trafik-
brottslighet enligt de tidigare undersékningarna, kan nimnas
alder, dir aldersgruppen under 30 ar dr den dominerande liksom
vid annan slags broltslighet med undantag dock fér rattfylle-
risterna som ér éldre, social klass och yrke, dir antagandet att
trafikbrottslingarna huvudsakligen skulle komma frin hogre
samhéllsgrupper avvisas, och dar det framhélls att fordelningen
tycks dverensstimma med férdelningen inom allmén brottslighet,
samt kon, diar kvinnorna ar lika klart underrepresenterade som
inom allmin brottslighet (Se a.a.s. 40).

I det f6ljande skall inledningsvis limnas nagra uppgifter ur
den officiella svenska statistiken f6r att belysa trafikbrottslig-
hetens storleksordning som samhéllsproblem. Direfter skall jag
koncentrera mig pa den grovre svenska trafikbrottsligheten, d.v.s.
den som berdrs av 1951 ars trafikbrottslag. Férst limnas en redo-
gorelse for lagstiftningen, darefter féljer ett avsnitt om myndig-
heternas arbete och vissa viktiga beteenden, varpa limnas nigra
sociala bakgrundsvariabler betriffande trafilkbrottslingarna. Av-
slutningsvis gors ett forsok att anknyta till kriminologisk teori,
och allra sist ldmnas forslag pa hur trafikbrottslingarnas beteen-
de skall dndras.

Trafikbrottsligheten som samhdllsproblem.

Vigtrafikratten har blivit ett av de viktigaste omrddena inom
det moderna sambhillet, och trafikbrottsligheten #ar ett av de
storsta inrikespolitiska problemen. Man far littast en uppfattning
om. problemets storleksordning genom att se nirmare pd nigra
grundliggande officiella statistiska uppgifter om trafiken och
brottsligheten. (Se vidare SOU 1963: 27 och KPr 1966: 100).

Motorfordonstrafikens starka 6kning under 1950-talet har fort-
satt ocksd under 1960-talet. Antalet i centrala bilregistret inférda
motorfordon fyrdubblades siledes fran 1950 till 1960 och var i
mitten av 1966 omkring tva miljoner eller sex ginger fler 4n 1950.
Av dessa utgjorde personbilarna omkring 95 % &r 1966. Dessutom
tillkommer omkring 70.000 motorcyklar, omkring 250.000 trak-
torer och omkring 700.000 mopeder, varfér det sammanlagda
antalet motorfordon utgér omkring tre miljoner ar 1966. Oknin-
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gen av antalet motorfordon och den dirmed stegrade trafikinten-
siteten, som kan uppskattas till omkring 8—10 % arligen, har
medfort stora samhillsproblem, av vilka den kraftiga ékningen
av antalet trafikolycker utgér det sviraste problemet. Enligt den
officiella statistiken, som endast redovisar antalet polisunder-
sokta trafikolycker, har dessa tredubblats fran 1950 till 1962 och
har sedan hillit sig konstanta med omkring 63.000 fall Arligen.
Som en jamforelse kan ndmnas att antalet trafikskadefall, som
anmildes till trafikforsikringsforetagen &r 1965 var omkring
360.000 eller mer dn sex ganger s stort som 1950. Vi ser ocksa
att sexdubblingen av antalet registrerade fordon i bilregistret
fran 1950 till 1965—66 motsvaras av en sexdubbling av anmilda
trafikskadefall. Dessutom ser vi att de av polisen undersékia
trafikolyckorna endast utgor 1/6 av de till forsikringsbolagen
anmailda trafikolyckorna.

Samhiillet har genom en méngd olika trafikregler forsékt éka
trafiksiikerheten. Genom att underséka antalet viigtrafikbrott en-
ligt kriminalstatistiken bér man kunna fa en grov mattstock pa
hur dessa trafikbestimmelser efterlevs. Vi skall di se, att med
den vixande trafiken har foljt en i det nidrmaste motsvarande
okning av antalet vigtrafikbrott. Antalet personer som fillts till
ansvar for brott och forseelsen i trafiken var nimligen 1964
6—7 ganger s stort som 1950 eller 465.000, varav 252.000 beivrats
enligt lagen om parkeringsbot. Om man bortser frin den senare
lagen har en tredubbling av antalet for vigtrafikbrott ansvariga
personer &gt rum fran 1950 till 1964. Det bor ocksa vara av in-
tresse att uppmérksamma, att 6ver 60 % av samtliga till ansvar
for brott fillda personer i landet under 1960-talet démts for brott
och forseelser i tratiken, varvid aterigen bortses fran lagen om
parkeringsbot. Om den senare lagen tas med blir andelen betrif-
fande trafikens andel av samtliga utdémda straff 70 %.

Viigtrafikbrotten térdelar sig pa olika typer av forseelser. Anta-
let personer som fillts till ansvar for férseelse mot vigtrafikfor-
ordningen har varit omkring 170.000 &rligen under Aren 1962—
1964. I dessa fall ingar endast dagsbéter eller boter i straffskalan.
Antalet personer som féllts till ansvar enligt trafikbrottslagen
har varit omkring 45.000 arligen sedan slutet av 1950-talet. For
majoriteten av dessa brott har tangelse ingatt i straffskalan; efter
den 1 juli 1966 &r férhallandet dock ett annat, eftersom straffet
for vardsloshet i trafik numera endast dr dagshoter. Dessutom
tillkommer numera arligen omkring 12.000 andra trafikforseelser
framfor allt mot trafikforsikringslagen samt det ovannidmnda
stora antalet fall av parkeringsbot, som 1964 uppgick till 252.000.

Nar man taler om den egentliga eller grévre trafikbrottslig-
heten, har man nirmast i tanke brott mot trafikbrottslagen, var-
for i fortsattningen endast dessa brott skall beréras.
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Lagstiftningen betriffande trafikbrott.

1951 ars lag om straff for vissa trafikbrott, som utgér den gil-
lande lagstiftningen fér den grovre trafikbrottsligheten, behand-
lar féljande brott: vardsloshet i trafile (1 §), hinder eller stérning
itrafik (2 §), olovlig korning (3 §), rattfylleri (4 §) och smitning
(5 §). I den foregiende trafikbrottslagen frin 1934, som var var
forsta lag om trafikbrott, dterfanns bestimmelser om ansvar for
rattfylleri, grov vardsloshet i trafik och smitning, medan trafilk-
ovarsamhet och olovlig korning hade behandlats i motorfordons-
forordningen; nagon direkt motsvarighet till 2 § fanns inte i
tidigare svensk ratt. Fére 1934 hade bestimmelserna om forseel-
ser och brott i trafiken varit samlade i motorfordonsférordningar
och dess foregdngare, som gér tillbaka till bérjan av 1900-talet.

Enligt trafikbrottslagens 1 § domes for vardsloshet i trafik till
dagsbéter, d& vigtrafikant brister i den omsorg och varsamhet,
som till féorekommande av trafikolycka betingas av omstéindig-
heterna, och oaktsamheten inte dr ringa. Dar nigon vid férande
av vissa motorfordon Adagaligger grov oaktsamhet eller visar
uppenbar likgiltighet for andra ménniskors liv eller egendom,
domes for grov vardsloshet i trafik till fingelse i hogst ett ar.
Under 1960-talet har arligen omkring 25.000 personer fallts till
ansvar enligt trafikbrottslagens 1 §. Av dessa har mindre 4n en
procent domts foér grov vardsloshet i trafik.

Om en viagtrafikant onddigtvis i vésentlig man hindrar eller
stor trafiken, straffas han, om inte girningen #r belagd med
straff enligt 1 §, d.v.s. for vardsloshet i trafik, med dagsboter en-
ligt trafikbrottslagens 2 §. Denna bestimmelse kommer relativi
sillan till anvindning, och antalet personer, som Arligen fills till
ansvar enligt paragrafen, utgér troligen endast ndgot hundratal.

Trafikbrottslagens 3 § 4r ddremot en oftare anviind bestim-
melse, och under 1950-talet har arligen omkring 13.000 personer
fallts till ansvar enligt denna paragraf. Enligt lagregeln démes
for olovlig kérning till dagsboter — ldgst tio — om négon for elt
koérkortspliktigt fordon utan att vara berittigad dértill. Har han
tidigare haft kérkort, som blivit dterkallat, eller har brottet skett
vanemissigt eller dr det i ovrigt att anse som grovt, kan straffet
bli fingelse i hogst sex manader. Vidare straffas enligt paragra-
fens 2 och 3 st. med dagshoter vid Asidosidttande av vissa fore-
skrifter for korkort resp. vid tillitande av olovlig kérning. Dessa
bestimmelser kommer ocksa séllan till anvindning, och antalet
personer, som arligen félls till ansvar enligt dessa lagregler, utgor
troligen endast nigot eller nigra hundratal.

Enligt trafikbrottslagens 4 § démes den som vid férande av
motorfordon dr oldmplig att kora p.g.a. alkohol eller annat berus-
ningsmedel for rattfylleri till fingelse i hogst ett ar eller vid
mildrande omsténdigheter till dagsboter — ligst tjugofem. Om
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féraren av vissa motorfordon har en blodalkoholkoncentration
av over 1,5 promille, anses han alltid vara oldmplig. Om féraren
inte démes for rattfylleri, skall han straffas med dagsbiter —
ligst tio — eller fingelse i hégst sex manader, ifall hans blod-
alkoholkoncentration var mellan 0,6 och 1,5 promille vid kér-
ningen. Det senare brottet kallas vanligen rattonykterhet. Under
1960-talet har arligen omkring 8.000—9.000 personer démts en-
ligt trafikbrottslagens 4 §, varav omkring halften vardera for
rattfylleri och rattonylkterhet.

Om en vigtrafikant genom att avligsna sig frin en olycksplats
undandrar sig att i man av férmaga medverka till de atgirder,
till vilka olyckan skéligen boér féranleda, eller om han undan-
drager sig att uppge namn och hemvist eller liimna upplysningar
om hindelsen, straffas han enligt trafikbrottslagens 5 § med
fingelse hogst ett ar eller dagsboter. Brottet bendmnes obehdérigt
avikande fran olycksplats m. m. eller vanligare smitning. Antalet
personer, som fallts till ansvar for detta brott, har arligen hallit
sig omkring 1.000 under 1960-talet.

Dessutom bor néimnas att de allménna reglerna om medverkan
i brottsbalkens 23 kap. 4 och 5 §§ ocksa ir tillimpliga pa trafik-
brottslagen. Medverkan till trafikbrott utgor dock mindre én en
procent av samtliga trafikbrott, vartér de kan limnas utanfor
diskussionen.

Straffet eller brottspaféljden har varit samhillets viktigaste
medel for att avhalla motorfordonsférarna fran brottslighet i
trafiken, och vi kan konstatera, att man under hela 1900-talet
varierat straffsatserna foér att dirigenom oka lagstiftningens
effektivitet. I borjan av 1900-talet forekom endast boter i straff-
satserna for trafikbrotten, men féngelse kunde Ad6émas for grov
vardsloshet redan fran 1916 och ifall foraren varit berusad fran
1923, Fran 1930 var straffet ocksd fidngelse fér trafikovarsamhet
under férsvarande omstindigheter. I 1934 ars trafikbrottslag
forekom enbart fingelse fo1 grov vardsléshet. Normalstraffet for
ratifylleri och smitning var fingelse, men vid mildrande om-
stindigheter skulle dock dagsbhoéter utdomas. 1951 blev straff-
satsen dagshodter eller fingelse for vardsléshet i trafil, fingelse
eller dagshoter for smitning och for grov olovlig kérning kunde
fangelse utdémas. Den 1 juli 1966 borttogs sa fingelse ur straff-
satsen fér enlkel vArdsloshet i trafik. Villkorlig dom har redan
fran 1934 i regel inte ansetts vara ldmplig vid brott enligt trafik-
brottslagen.

Vid behandlingen av straffet eller brottspaféljden vid trafik-
brott dr det svart att bortse fran korkortsaterkallelserna, som
visserligen inte riknas som ett straff utan som en skyddsatgard
men som faktiskt upplevs som ett ytterst kinnbart straff. Regler-
na om Aaterkallelse av kirkort inférdes pd ett tidigt stadium i
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trafiklagstiftningens utveckling. De nuvarande bestdmmelserna
ar fran ar 1958 och bestimmelserna om korkortsaterkallelse och
varning aterfinns i végtrafikférordningens 33 och 34 §§. Ater-
kallelse ér principiellt obligatorisk vid grov vardsloshet i trafik,
trafiknykterhetsbrott och smitning efter trafikolycka med person-
skada som foljd. Fran huvudregeln finns emellertid det undan-
taget, att vid mildrande omstindigheter kan aterkallelsen utbytas
mot varning i det fall att forarens blodalkoholkoncentration un-
dersteg 0,8 promille under firden och foraren inte tidigare gjort
sig skyldig till trafiknykterhetsbrott. Detta sker dock endast i
nagra hundratal fall rligen. Om en motorférare genom upprepade
forseelser mot trafik- och trafiksikerhetshestimmelser i visentlig
mén visat bristande vilja eller fdrmaga att ritta sig efter bestdm-
melserna, och om en motorfordonsférare pa annat satt i nagot
for trafiksikerheten visentligt hinseende grovt dsidosatt honom
sasom forare aliggande forpliktelser, kan dterkallelse ocksa ske.
Det vanligaste ar dock, att varning meddelas i dessa fall. Under
1960-talet har arligen omkring 8.500 korkortsdterkallelser skett
och omkring 9.500 varningar meddelats. Av korkortsaterkallel-
serna har dver hilften haft direkt samband med trafiknykterhets-
brott och omkring 24 direkt samband med négot trafikbrott. Om
kérkortsaterkallelse skett for grov vardsloshet i trafik, far nytt
kérkort inte utfirdas inom tva r och vid synnerliga skil inom
ett ar. Vid kérkortsaterkallelse p.g.a. ovriga trafilcbrott far nytt
kérkort utfardas tidigast efter ett ar eller vid synnerliga skl
tidigast efter tre manader.

Material och metod.

Undersdkningsmaterialet bestar utéver de tillgingliga officiella
statistiska uppgifterna framst av data om trafikbrottsligheten i
Malméhus lin och Stockholm ur myndigheternas arkiverade
akter. Dessa data ar dels egna och dels sddana, som finns till-
gingliga i stencilerade uppsatser i juridik fran Lunds och Stock-
holms universitet samt i sociologi frin Lunds universitet. Be-
triffande vardsloshet i trafik har Holmgqvist undersokt 600 miss-
tinkta fall i Malmé 1964, Olofsson omkring 300 domda personer
i Lunds polisdistrikt 1962 och Grivenfeldt-Erviken 400 doémda
personer i Stockholm 1963, betriaffande olovlig kérning har Olofs-
son undersokt ett 60-tal domda personer i Lunds polisdistrikt
1962, betriffande trafiknykterhetsbrott har Klette undersékt
4500 misstankta fall i Malmoéhus lin 1959—1965, Fredholm-
Skagerberg 300 démda personer i Stockholm 1964 och Olofsson
ett 100-tal ddmda personer i Lunds polisdistrikt 1962 samt be-
triffande smitning har Aberg undersokt 880 misstéinkta fall i
Malmé och Lunds polisdistrikt 1964. Dessutom har ett slump-
urval av 700 personbilsférare i Malméhus lan intervjuats och
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besvarat enkit 1963 som ett led i mina egna undersékningar.
Betriffande olovlig kérning maste slutsatserna bli relativt osikra,
eftersom materialet ir litet och sdkerligen ej representativt; fler-
talet inte grova fall avgdérs ndmligen genom strafforeliggande,
vilka ej medtagits. Bland undersékningsmetoderna bor ocksa
ndmnas, altt uppsatsforfattaren deltagit som participant observer
bl. a. genom arbete under sammanlagt omkring 2% ar inom polis-
dklagar- och kronofogdemyndighet samt vid domstol.

Myndigheternas arbete och betleende.

Ifrdga om myndigheternas beteende skall jag endast behandla
tva fragor nirmare. Dessa berdor upptiacktsproblemet d.v.s. framst
polisens beteende, och paféljdsfragan, d.v.s. frimst domstolens
beleende. Dessa bida problem méste anses vara tvd av de vikti-
gaste faktorerna, som har samband med trafikbrottslagens effek-
tivitet. Inledningsvis skall jag emellertid ge en kort dversikt av
myndigheternas arbetshérda och den sorteringsmekanism, som
de misstidnkta fallen gir igenom. Dérvid skall de olika brotten
skiljas at.

Av den officiella statistiken sig vi att omkring 63.000 trafik-
olyckor blir féremal for polisundersdkning 4rligen, men i jam-
forelse med dessa misstiinkta fall sig vi, att endast omkring
25.000 personer démes arligen. Av undersékningsmaterialet fram-
gar att av ensamolyckorna avskrevs nirmare ‘4 av polisen och
omkring % av aklagaren, medan nagot Gver 4 ledde till atal,
bland parkeringsskadorna var motsvarande siffor 85 %, 15 %
och 0 % och bland olyckor mellan minst tva trafikanter i rorelse
avskrev polisen 6ver 40 % av samtliga fall och aklagarna &ver
35 %, medan nagot dver 20 % ledde till atal. Sammanlagt av-
skrevs alltsd nirmare 60 % av alla fall av polisen, ndrmare 30 %
av dklagarna, medan mindre dn 15 % ledde till atal. De démdas
andel dr nigra procent mindre eller nagot dver 10 %.

Vad betraffar olovlig kérning finns endast uppgifter om antalet
arligen démda personer, som ar omkring 13.000. Eftersom detta
brott &r synnerligen enkelt att konstatera, har troligen bortfallet
fran misstanke till dom varit minimalt.

Misstanke om trafiknykterhetshrott férekommer till ett antal
av omkring 15.000 Arligen under 1960-talet, medan omkring
8.000—9.000 personer doms enligt den officiella statistiken. Om-
kring % av fallen skulle alltsi forsvinna frin polisstadiet till
domstolsstadiet. Ungefér % av dessa fall avskrivs av polisen och
i av Aklagaren, medan endast nigon enstaka procent av atalen
ogillas av domstolen.

De misstdnkta smitningsfallen utgjorde ar 1965 enligt den
offentliga statistiken 17.700, medan de démda utgjorde mindre
in 7 % av detta antal. I undersékningsmaterialet avskrevs dver
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85 % av polisen, nigra procent av aklagaren, medan mindre én
10 % ledde till atal.

Av samtliga misstinkta trafilkbrott stannar alltsi nigot Gver
1, pa polisstadiet, omkring % pa éklagarstadiet, medan omkring
15 % gar till domstolens avgérande; omkring 7 % av atalen
ogillas av domstolen.

Arbetsbordan av trafikbrottmal utgér omkring 1% av arbels-
bérdan av brottmal vid underritterna, och det finns anledning
att anta, att arbetsbérdan for polisens och aklagarens del 4r minst
lika stor. Behandlingstiden frdn brottsupptickt till dom éar i
genomsnitt omkring sex méinader, av vilken tid nagot éver hilften
ligger pa4 domstolsstadiet.

Uppticktsproblemet.

En av de viktigaste faktorerna for att en lagstiftning skall
verka effektivt dr, att upptacktsrisken &r tillrdckligt stor. Upp-
tickten dr beroende av polisens eget beteende eller dess mojlig-
heter att uppticka brott och av allménhetens beteende eller dess
bendgenhet att anméila brott. Polisen uppticker trafikbrotten
framst under den allminna trafikévervakningen, som ocksa har
ett preventivt syfte. Overvalkningens stora betydelse att forebygga
trafikolyckor framgar av forsoken med forstarkt trafikévervak-
ning. Faktorn har ocksi betydelse f6r brottet virdsléshet i trafik,
darigenom att detta brott indirekt ocksd forebyggs dels genom
det minskade antalet trafikolyckor och dels genom att uppticlkts-
risken fér brottet utan samband med trafikolycka &kar. Likasa
ar trafikdvervakningen av avgérande betydelse for att kontrollera
att trafiksidkerheten inte minskas genom att motorfordonsférarna
underlater kravet pa korkortsinnehav, Upptédckten av olovlig kor-
ning sker namnligen till storsta delen genom den allménna trafik-
overvakningen. For trafiknykterhetsbrottens del &r ocksd o6ver-
vakningsfaktorn av stor betydelse framférallt vid kontroll av
mindre forseelser i trafik. Vi kan emellertid inte underséka denna
faktors betydelse nirmare utan skall istillet se nfdgot pa upp-
tacktsrisken och upptacktsituationen vid de olika trafikbrotten.
Man bir i alla fall kunna konstatera, att dven om trafikévervak-
ningen ¢kat nagot efter forstatligandel av polisvisendet den 1
januari 1965 och speciellt dd pA huvudvigerna pa landsbygden,
torde det fortfarande vara ett mycket litet antal motorfordons-
forare som kontrollerats av polisen. Ar 1963 hade 20 % av de
dagligen kérande personbilférarna i Malméhus 14n aldrig kontrol-
lerats av polisen, 30 % hade kontrollerats de senaste 12 ména-
derna, 40 % de senaste 4 aren och 10 % énnu tidigare.

Upptickten av vardsloshet i trafik sker nfstan uteslutande i
samband med trafikolycka, d.v.s. d& skada intraffat. I undersdk-
ningsmaterialet hade nigon form av skada intréaffat i 90—95 %
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av samltliga fall. Endast i omkring 5 % av fallen har ingen skada
intraffat, vilket betyder, att vardsloshet i trafik, som enligl teorin
ar ett abstrakt farebrott, d.v.s. det kravs i princip inte att fara
eller ens skada uppstatt i det konkreta fallet, i praktiken fr nér-
mast ett effektdelikt. I varje fall uppticks brottet nistan ute-
slutande, nir en viss effekt intritt. Detta beror pa att polisens
méojligheter att upptiacka brottet — bade i och utan samband med
trafikolycka — ar smad, och att allménheten, som star for nistan
samtliga fall av anmilan av trafikolyckor och didrmed upptick-
ten av brottet, ytterst sillan anméler ndgon motorforare fér
virdsldshet i trafik, som ej har samband med trafikolycka. Av
undersikningsmaterialet framgar, att myndigheternas bedém-
ning av graden av ovarsamhet huvudsakligen baseras pa om
eller hur stor skada, som intraffat. Det finns anledning att anta,
att allménheten ocksa till betydande del later skadans storlek
vara avgorande f6r om en trafikolycka skall anmailas eller inte.

Vi konstaterade forut att endast 1/6 av de till férsikringsbola-
gen anmilda trafikskadefallen blev féremal fér polisundersék-
ning. Redan detta tyder pa att uppticktsrisken for vardsléshet
i trafik &r 1ag. Av undersékningsmaterialet frin Malmé framgar,
att de polisundersolkta trafikolyckorna eller de misstdnkta fallen
av vardsloshet i trafik bestar till 60 % av olycka mellan minst
tva trafikanter i roérelse, till 33 % av parkeringsskador och till
7 % av ensamolycka. ¥4 av samtliga fall var alltsi4 anmélda som
parkeringsskador, dar det pakérande fordonet i flertalet fall ej
patraffats. Ett flertal av dessa hade troligen gjort sig skyldiga
till vardsloshet i trafik. Detta forhallande gor, att det finns ytter-
ligare anledning, att bedéma uppticktsrisken for vardsloshet i
trafik som lag.

Olovlig kérning ir ett brott som till storsta delen uppticks
genom polisens allménna trafikévervakning och frimst genom
rutinkontroll. En mindre del uppticks ocksd i samband med
trafikolyckor och trafiknykterhetsbrott. Siledes har omkring 14
av de, som déms fér det senare brottet, ocksi domts for olovlig
korning vid samma tillfidlle. Allménheten bidrar alltsa ej till
upptiickten av detta brott, och uppticktsrisken méaste bedémas
som mycket lag.

Aven vid trafiknykterhetsbrottet och framférallt vid rattonyk-
terhet maste upptiicktsrisken bedémas som mycket lig. Av eget
undersokningsmaterial framgar att omkring 5—9 % av samt-
liga faktiskt forekommande fall av personbilkérning med en an-
tagen straffbar blodalkoholkoncentration upptiicktes. Den subjek-
tivi upplevda uppticktsrisken efter alkoholkonsumtion var hos
genomsnittspersonbilféoraren i medeltal 5 pa 1000 eller 0,5 %
vid normal kérning och 10 pi 100 eller 10 % vid nagot vinglig
korning. Polisen upptiacker mindre én % av personbilsrattfylle-
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risterna — framst i samband med mindre trafikférseelser — men
over 3 av mopedrattfylleristerna frimst i samband med vinglig
korning. Allminheten uppticker dver 24 av personbilsrattfylle-
risterna frimst i samband med trafikolyckor, och genom anmil-
ningar av férare som gér till och fran sina fordon och dirvid
visar ytire tecken pa alkoholpiverkan. Aven hir dr alltsa allmin-
hetens medverkan av stérsta vikt fér upptickten.

Smitning ar ett brott, som niistan uteslutande anmiiles av all-
ménheten. Det stora flertalet smitningsfall utgéres av fall med
misstdnkta okinda foérare. I undersékningsmaterialet pa 880
misstinkta fall var omkring 87 % fall med okinda forare, dir
parkeringsskadorna var helt dominerande med omkring 90 % ;
over 80 % av dessa var litta fordonsskador. F.n. utgors 30 % av
polisanmiilda trafikolyckor i undersékningsmaterialet och enligt
den officiella statistiken av misstinkta smitningsfall, och andelen
torde komma att stiga under de kommande #ren. Fallen med
kéinda misstiinkta hade anmilts av allminheten och endast i
nagra fall forekom sjélvangivelse. Endast 7 % av samtliga fall
av misstdnkt smitning i undersdkningsmaterialet blev féremal
for domstolsprévning. Denna andel tycks verensstimma med
den officiella statistiken, dir omkring 1000 personer &rligen
démts for smitning under 1960-talet. Uppticktsrisken fér detta
brott méiste ocksd bedémas som mycket lag.

Brotispifaljden.

For att en lagstiftning skall verka effektivt, iir det ocksa av
storsta betydelse att brottspiféljden har effekt, d.v.s. att den
dels kan avhélla presumtiva motorférare fran att évertriada tra-
fikbrottslagens regler och dels kan paverka de motorférare, som
redan Gvertritt reglerna, att i framtiden inte upprepa detta
brottsliga beteende. Till brottspaféljden kan man inte bara rikna
domstolens straffmitning utan ocksi linsstyrelsens aterkallelse
av korkortet, eftersom éven den senare dtgirden uppfattas och
upplevs som ett straff av den som utsitts for det. Kérkortsater-
kallelsen kommer emellertid inte att behandlas hir.

Domstolarna forlitar sig niistan uteslutende pa att trafikbrotts-
lagens effektivitet skall uppritthillas genom anvindning av bites-
straff. Av Brottsligheten 1961—1964 framgar att omkring 90 %
av de personer, som arligen fills till ansvar enligt trafikbrotts-
lagen, erhaller boter. Vi skall emellertid se, att det rader olika
uppfatiningar om vilken pafdljd, som ar effektivast, vid skilda
trafikbrott.

Det vanligaste straffet vid vardsléshet i trafilk ar 20 dagsbéter,
vilket tilldelats omkring % av alla démda, och det nist vanligaste
straffet ar 15 dagsboter, vilket omkring 30 % erhéll. Omkring
45 % erhéll mellan 10 och 19 dagsbiter och lika ménga mellan
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20 och 29 dagsbdter. Mindre an 10 % erholl hogre édn 30 dags-
boter och dir 14g % i gruppen 30—39 dagsboter. Det tillhor alltsd
undantagen att démas till 6ver 40 dagsboter vid enkel virdsléshet
i trafik. Av Kriminalvirden 1962—1965 framgar att de nytill-
komna fingelsefingarna med véirdsléshet och grov vardsloshet
i trafik som huvudbrott arligen utgdr omkring 160 st; i de flesta
fall forekommer sédkerligen ocksa ett eller flera bibrott i kom-
bination. Det tillhér alltsa ocksd undantagen att komma i fingelse
for brott mot trafikbrottslagens 1 §; mindre n 1 % av samtliga
domda enligt denna paragraf erhéll detta straff.

Det tillhor Aven undantagen att komma i fangelse for brott
mot trafikbrottslagens 3 §; dven om fidngelse ar tre ganger van-
ligare hir an vid brott mot 1 §. Vid olovlig korning férekommer
endast boter i straffskalan. Huvudparten av de omkring 13.000
arligen domda har ocksa gjort sig skyldiga till enbart detta brott.
Det vanligaste botesstraffet dr 25 dagsbéter eller nagot darover.
Vid grov olovlig kérning kan fangelse ocksd utdémas enligt
straffskalan. Det vanliga ar emellertid, att grov olovlig kdrning
forsta gingen medfor dagsboter — i regel 40—60. Likasi utdéms
vanligen dagsboter vid andra gingens olovliga kérning — i regel
omkring 70 — men vid tredje gingens olovlig kérning féljer i
regel ett fingelsestraff pd en ménad, i vissa fall kanske 100—120
dagsboter. Av Krimnalvirden 1963—1965 framgar att de ny-
tillkomna fingelsefangarna med brott mot trafikbrottslagens 3 §
som huvudbrott arligen utgér omkring 425 st. — i flera fall fore-
kommer sikerligen ocksé bibrott i kombination — vilket betyder,
att nagot over 3 % av samtliga domda enligt 3 § erholl fingelse.

Aven vid smitning tillhér det undantagen att komma i fingelse.
Av Kriminalvarden 1962—1965 framgar att de nytillkomna fin-
gelsefdngarna med brott mot trafikbrottslagens 5 § som huvud-
brott arligen utgdr omkring 5 st, vilket ar endast omkring ¥ %
av samtliga démda. Av undersékningsmaterialet framgar att det
vanligaste straffet vid enbart smitning, vilket férekommer i om-
kring 14 av samtliga fall, dir smitning férekommer, dr 30 dags-
béter, D4 smitning d4r kombinerat med vardsloshet i trafik, vilket
ar fallet i likasd omkring 4 av samtliga smitningsfall, blir straf-
fet vanligen 50 dagsboter. Dessa straff giller for relativt lindriga
skador, och paféljden blir striangare vid allvarligare skador.

Av ovanstiende framgir att endast 1,6 % av samtliga démda
for brott mot trafikbrottslagens 1, 3 och 5 §§ som huvudbrott
erhiller fidngelse; for brott mot 2 § blir pafoljden alltid dags-
béter. Som kontrast till detta kan vi se pa paféljden vid trafik-
nykterhetsbrott. Av Brotisligheten 1961—1964 framgar att om-
kring % av samtliga domda for brott mot trafikbrottslagens 4 §
som huvudbrott erhdller boter och omkring %% fingelse. Av Kri-
minalvarden 1961—1965 ser vi, att de nytillkomna fingelsefan-
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garna med trafiknylkterhetsbrott som huvudbrott arligen utgor
omkring 3600—3700 st, vilket betyder att 35—40 % av de ny-
tillkomna fingelsefangarna arligen utgéres av rattfyllerister. Vid
rattfylleri blir straffet ndstan undantagslost fédngelse och vid
rattonylterhet néstan undantagslost dagshoter. En viss hinsyn
tas emellertid till slaget av motorfordon. En mopedrattfyllerist
med en blodalkoholkoncentration under 2 promille far i regel
oclksé dagsboter, I dvrigt &r sambandet mellan brottspafsljd och
blodallkoholkoncentration mycket starkt. Hinsyn tas ocksa till
den konkreta trafiksdkerhetsfaran vid straffméitningen. Av tra-
fiknykterhetsbrottslingar med ovillkorligt fingelsestraff har 40 %
fatt en manad, 45 % tvA ménader, 10 9% tre méanader och 5 %
fyra ménader och mera enligt Brottsligheten 1961—1964. Genom-
snittsfangelsestraffet for trafiknykterhetsbrott — i praktiken
mest rattfylleri — 4r sdledes fangelse i en méinad och femton
dagar; genomsnittsfingelsestraffet &r detsamma fér de Gvriga
trafikbrotten enligt samma statistiska kiilla. Genomsnittsbhotes-
straffet for trafiknykterhetsbrott — i praktiken mest rattonyk-
terhet — ligger omkring 70 dagsboter. Detta betyder, att botes-
straffen i genomsnitt ligger omkring 50 dagsboter ligre vid vards-
Ioshet i trafik samt omkring 40 dagsbéter ligre vid olovlig kor-
ning och smitning jimfért med vid trafiknykterhetsbrott. Man
bor da observera, att smitning alltid och vardsloshet i trafik
nistan undantagslost dr brott, som medfért trafikolycka och
skada ofta av svart slag, medan trafiknykterhetsbrott i flertalet
fall ej medfért skada. Samma anmérkning kan géras vid kon-
staterandet av den stora anvidndningen av fdngelsestraff vid
trafiknylkterhetsbrott till skillnad frian vid 6vriga trafikbrott.
I detta sammanhanget kan man ocksd uppmirksamma, att vill-
korlig dom, som &r ytterst sallsynt vid trafikbrott, endast fore-
kommer i en procent av frihetsstratfen vid trafiknykterhetsbrott
mot i tre procent av frihetsstraffen vid ovriga trafikbrott.

Man fragar sig naturligtvis, varfér fingelsestraff anvindes vid
trafiknykterhetsbrott men inte vid dvriga trafikbrott? Det tradi-
tionella svaret ir, att detta beror pa allménpreventiva skal, d.v.s.
andra motorférare in de straffade anses avhalla sig frin kor-
ning i alkoholpaverkat tillstdnd, d& de vet att Gveritridelse av
lagregeln kan medféra frihetsstraff. Men varfor skulle inte sam-
ma gilla vid de évriga trafikbrotten?

Trafikbrottslingarna.

Vi skall nu se p4 ndgra av de vanligaste personliga bakgmnds-
faktorerna betraffande tlaflkblottshngarna I analysen har de
fyra olika trafikbrotten hallits isédr, men endast vissa stome
-skillnader kommer att speciellt framhallas,
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Om vi forst ser pa den fordonstyp, som trafikbrottslingarna
har anvint, finner vi, att personbilarna dr de dominerande med
omkring 80 %, medan lastbilarna utgér omkring 10 %, mopeder-
na omkring 5 % och motorcyklarna omkring 2—3 % ; de 6vriga
fordonsslagen uppgar endast till nagra enstaka procent. Moped-
forarna Aterfinns framfoérallt bland trafiknykterhetsbrotten, av
vilka omkring 20 % avser moped. Trafikbrottslingen kan alltsa
sdgas vara en personbilsférare.

Aven om trafiken internationaliseras kraftigt utgér dock de
svenska medborgarna 90 % av trafikbrottslingarna, medan 5 %
kommer fran 6vriga nordiska lander och 5 % fran dvriga lander.

Kvinnorna utgdr en ungefir lika liten andel av trafikbrottslig-
heten som av den allménna brottsligheten eller omkring 5—6 %.
Men vid en speciell brottstyp, smitning, aterfinns omkring 15 %
kvinnor.

Medelaldern for trafikbrottslingarna ligger strax under 30 ar.
Omkring 40 % av samtliga dr under 25 ar mot omkring 25 av
samtliga strafflagsbrottslingar. For trafiknykterhetsbrotten dr
andelen under 25 ar omkring 30 % och for olovlig kérning betyd-
ligt 6ver %. Aldersgruppen mellan 25 och 39 ar utgdr éver V¥ av
alla trafikbrottslingar mot under 20 % av samtliga strafflags-
brottslingar. Gruppen 40 ir och dldre utgdr alltsi resten eller na-
got 6ver ¥4 mot ungefdr % bland samtliga strafflagsbrottslingar.
Det dr framfor allt trafiknykterhetsbrottslingarna och da framst
mopedférarna, vilka aterfinns bland den éldsta aldersgruppen;
over 34 av denna brottstyp utgéres av dldre mopedforare.

Civilstadndstillhoérigheten ar en faktor, som wvarierar kraftigt
bland de fyra slagen av tfrafikbrottslingar. Av samiliga ir om-
kring 40 % gifta, medan omkring 55 % #&r ogifta och omkring
b 9 skilda. Vardsloshet i trafik Ar det brott som mest 6verens-
staimmer med dessa siffror. Dér aterfinns omkring 45 % gifta och
omkring b5 % ogifta, medan de skilda utgoér endast en procent.
Trafiknykterhetsbrottet skiljer sig didremot klart fran genom-
snittet vad betriaffar de ej giftas andel. Medan de gifta utgor om-
kring 45 % ocksa vid detta brott, har de ogiftas andel sjunkit till
under 40 % och de skildas ¢kat till 6ver 15 %. Speciellt att notera
iar att over 14 av de skilda dndrat civilstind under aret férre
brottet. Bland mopedférarna utgor de skilda 6ver %. Aven olovlig
korning och smitning skiljer sig kraftigt frin genomsnittet. Hir
har de ogiftas andel 6kat till 6ver 24 respektive 34 och de giftas
andel minskat motsvarande.

Det antas ofta, att trafikbrottslingar skiljer sig fran brotts-
lingar i allméinhet genom att de i genomsnitt har en higre social
status, eller att de framst kommer fran hogre socialgrupper.
Denna hypotes kan dock avfardas. Omkring %; kommer nimligen
fran socialgrupp 3 eller arbetarklassen, omkring 4 fran social-
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grupp 2 eller medelklassen och mindre 4n 10 % fran socialgrupp
1 eller Gverklassen. Bland yrkesgrupperna marks frimst tillverk-
ningsarbetarna — omkring 1% -— och transportarbetarna —-
over 20 %. Det kan nimnas, att den storsta enskilda yrkeskate-
gorien av samtliga ir chaufférerna med omkring 20 % bland
vardsloshet i trafik och 156 % vid trafiknykterhetsbrott. Inkom-
sten bland trafikhbrottslingarna ligger omkring 15.000 kr.

Kérkort har inte funnits hos de korkortspliktiga férarna i om-
kring 10 % vid vArdsléshet i trafik och omkring 256 % vid trafik-
nykterhetsbrott. Omkring % av kérkortsinnehaven har varit
mindre dn 5 ir och omkring 14 mindre én 1 ar, Nigot Gver 20 %
har haft kérkort 5—9 ar. Over 90 % av korkortsinnehav under
mindre dn 5 ar aterfinns bland yngre #n 25 &r och lika stora
andel av korkortsinnehav under mindre &n 1 &r &terfinns hos
yngre dn 20 ar,

Det har ofta antagits, att trafikbrottslingen till skillnad fran
den traditionella brottslingen, d.v.s. egendomsbrottslingen, ir en
respektabel samhillsmedborgare, som bortsett fran enstaka tra-
filcbrott eller trafikforseelser lever i $verensstimmelse med sam-
hillets regler. Denna hypotes visar sig emellertid vara felaktig,
Omkring 15 % av trafikbrottslingarna aterfinns i kriminalregi-
stret, dir egendomsbrott och rattfylleribrott dominerar. Fér tra-
fiknykterhetsbrottens del Aterfinns éver 14 i kriminalregistret
och bland mopedférarna vid detta brott nirmare 4. Omkring
15 % av trafikbrottslingarna aterfinns i kontrollstyrelsens straff-
register med registrering av fylleri eller trafiknykterhetsbrott
under de tre senaste dren. For vardsléshet i trafik ar andelen
mindre &n 5 % och fér trafiknykterhetsbrottens del omlkring
15 % tidigare trafiknykterhetsbrott respektive fylleri. Andelen
mopedrattfyllerister med tidigare fylleri ir speciellt stor — om-
kring %;. For olovlig kérnings del ir andelen démda for grov
olovlig kérning med tidigare trafiknylkterhetsbrott speciellt stor
— omkring %. Omkring % av trafikbrottslingarna aterfinns i
korkortsregistret med nagon registrering for trafikforseelse eller
trafikbrott under de fem senaste aren. Omkring % av dessa har
1—2 registreringar, %4 3—4 och 1 5 och fler registreringar.

Det skulle nu vara méjligt att ge en grov bild av den svenske
genomsnittstrafikbrottslingen med avseende pd nigra sociala
bakgrundsfaktorer. Forst skall jag emellertid limna vissa person-
data om genomsnittspersonbilféraren for att en jamforelse skall
kunna ske mellan de tva forarkategorierna. Data om den senare
gruppen har erhdllits ur intervju — och enkitunderstkningen
med personbilsigarna i Malméhus lan.

Genomsnittspersonbilsforaren dr en man, omkring 40 ir gam-
mal, gift, inkomst pd omkring 25.000 kr., kérkortsinnehav om-
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kring 12 &r, biligare omkring 7 &r, folkskoleutbildad och tillhér
socialgrupp 2 eller medelklassen. ‘
Genomsnittstrafikbrottslingen #r en man, strax under 30 ar
gammal, ogift, inkomst pA omkring 15.000 kr., kérkortsinnehav
omkring 6—7 ér, folkskoleutbildad och tillhor socialgrupp 3 eller

arbetarklassen.

Brottspdféljdens verkningar.

Som brottspafoljd i vidgad och icke juridisk-teknisk mening
kan man vid trafikbrotten ha anledning att réikna inte bara botes-
och fangelsestraffet utan ocksa korkortsaterkallelsen. Jag skall
nu mycket kortfattat férsoka redogéra for négra av de sociala
verkningar, som blir féljden av trafikbrott.

Botesstraffet utdomes i dagsboter. Brottets svarhetsgrad avgor
antalet dagsbéter, medan trafikbrottslingens ekonomiska for-
hallanden avgdr storleken av dagsbotsbeloppet; meningen med
dagsbéter &r ju, att de skall drabba lika hart i forhallande till
olika inkomsttagare och deras forsorjningsférmaga. Genomsnitts-
arsinkomsten for trafikbrottslingarna lig omkring 15.000 Il
och det vanligaste dagsbotsbeloppet 14g mellan 15 och 10 kr. Det
genomsnittsliga antalet dagsbéter var vid vardsloshet i trafik 20,
olovlig kérning 25, trafiknykterhetsbrott 70 och smitning 30.
Bétesstraffen skulle da ligga pa i medeltal omkring 200—300 kr.
for vardsloshet i trafik, 250—375 kr. for olovlig kérning, 700—
1050 kr. fér trafiknykterhetsbrott och 300—450 kr. for smitning.
Nagra ménader efter domen far trafikbrottslingen en anmaning
av kronofogden att betala boterna. Dessa behover emellertid inte
erliggas omgiende utan dels kan anstind beviljas och dels kan
avbetalning i sirskilda poster medges. For de mindre botessum-
morna sker inbetalning relativt omgiende och pa en ging. Det
ar dock mycket vanligt, att avbetalningsplaner pa 1—2 ar med
mer eller mindre ménatliga belopp uppstills. Detta giller fram-
forallt vid de storre botessummorna d.v.s. framst vid trafiknylk-
terhetsbrotten. 1 bérjan av 1960-talet avbetalade de till boter
démda trafiknykterhetsbrottslingarna i Malmé och Lund sina
boter med féljande antal avbetalningar: 25 % 1 ggn, 10 % 2 ggr,
15 % 3—4 ggr., 20 % 5—9 ggr. och 10 % 10 ggr. Aterstoden —
90 9% — betalade aldrig sina boter. I dessa fall hade indrivnings-
férsok pa boterna misslyckats, varfor dessa boter avkortats —
10 % — och avskrivits — 10 %. I de fall da boterna avkortats,
hade béterna forvandlats till fingelse, vilket dock i praktiken
innebiir, att anstdind med verkstillighet av forvandlingsstraffet
beviljas med en privotid pa tre ar.

Av det ovanstiende torde framga, att hotesstraffet for de 80 %,
som slutligen erligger hela bétessummen, ej torde utgora nagra
storre ekonomiska pafrestningar, och ej torde fa nigra stoérre
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sociala verkningar. Vi kan ocksd med intresse observera, att for
20 % bortfaller brottspaféljden eller rittare att dessa 20 % 1tro-
ligen upplever situationen sa, att de inte fick négot straff for sitt
trafiknykterhetsbrott. :

Det genomsnittsliga féngelsestraffet for trafilkbrottslingarna
ir, som ovan framhallits, en manad och femton dagar. En viss
allmén uppfatining om vad denna period i fiingelse kan betyda
far vi genom att se ndrmare pa nigra av bakgrundsfaktorerna i
Brottsligheten 1961—1964 betriffande de ovillkorligt démda tra-
fikbrottslingarna.

Vad betriffar tidigare brottslighet framgar att omkring % av
trafikbrottslingarna tidigare sakfillts for kriminalregisterbrott,
och att likasa omkring % gjort sig skyldiga till fylleri och trafik-
nykterhetsbrott under de tre senaste éren; omkring 10 % har
blivit féremal for atgird enligt nykterhetsvardslagen i form av
overvakning eller intagning pa allmin vardanstalt f6r alkohol-
missbrukare. Dessa uppgifter tyder pa en kraftig tidigare brotls-
lighet och pa betydande alkoholproblem i gruppen som helhet,
varfor man redan av denna anledning kan betvivia fangelse-
straffets effektivitet, Betriffande tidigare kriminalregisterbrotts-
lighet skiljer sig trafiknykterhetsbrottslingarna och de ovriga
trafikbrottslingarna kraftigt. Medan klart éver % av den forra
gruppen inte sakfallts tidigare f6r kriminalregisterbrott, dr for-
hallandet detsamma fér endast 14 av den senare gruppen. Om vi
ser nidrmare pa antalet génger, som personerna sakfillts, finner
vi, att i trafikbrottslingsgruppen som helhet har detta skett i
20 % 1 ggn., 10 % 2 ggr. och 20 % 3-ggr. Aven hir utgor ovrige
trafikbrottslingar (= ej trafiknykterhetsbrottslingar) en speciell
grupp, dirigenom att nirmare % av dem har sakfillts 3-ggr.
Uppgifterna om antalet ginger, som personerna sakfillts, gor
att man har ytterligare anledning att betvivla Atminstone den
specialpreventiva effekten av fingelsestraffet.

Av de 6vriga bakgrundsfaktorerna enligt Brottsligheten bér
ndmnas civilstind. Bland ovillkorligt démda trafiknykterhets-
brottslingar ér omkring 1 gifta, 6ver 1% ogifta och 15 % skilda
och dnklingar, medan motsvarande siffror fér ovriga ovillkorligt
domda trafikbrottslingar ar %%, 6ver %% och nirmare 15 % ; de
giftas andel dr i klart sjunkande i bada brottsgrupperna. De
tidigare ostraffade aterfinns oftare bland de gifta én bland de
ovriga.

Av egel undersokningsmaterial framgick att aterfallet bland
tidigare ostraffade trafiknykterhetsbrottslingar —— oberoende
av om det aktuella straffet var béter eller fingelse — var om-
kring 6 % under en tredrsperiod. Det bor vara av speciellt intresse
att underséka hur ett enstaka ovillkorligt fiingelsestraff verkar
pé en démd ur denna socialt stabila grupp, pa hans familj och
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sociala omgivning. For att forsoka komma at nagra av fingelse-
straffets verkningar, valde jag, att intervjua 60 st. tidigare ostraf-
fade bilagare, som domis till 1—2 manaders ovillkorligt fingelse-
straff. Dessa intervjuades angdende verkningarna pid de om-
riden, dir konsekvenserna kunde antas bli storst, ndmligen de
civila arbetsforhillandena, ekonomin och de sociala relationerna.
Bland verkningarna pa de civila arbetsférhallandena och ekono-
min kan nimnas att 94 9% av de intervjuade atervénder till sin
gamla arbetsplats direkt efter fangelsevistelsen, medan de évriga
byter arbete pa egen begiran. Samtliga arbetstagare utom en
sigs kinna till att de intervjuade vistats pA fAngvirdsanstalt pa
grund av ett rattfylleribrott. 84 9 av arbetstagarna sfgs ha visal
sig ha en neutral instéllning till detta férhallande; endast 2 har
visat en direkt negativ instdllning. Franvaren fran arbetet har
mdojliggjorts genom beviljad semester och tjanstledighet. Att ett
fingelsestraff for trafiknykterhetsbrott ej har nigon negativ
inverkan pa de civila arbetsforhillandena i form av svarigheter
att f4 nytt arbete bekriftas ocksd av intervjuundersékningen
med normalbilférare. Over 90 % pastod att de skulle anstélla en
person, som sdkte arbete efter att ha avtjénat ett fingelsestraff
for trafiknykterhetsbrott.

Genom att de undersékta fick atervinda till sina gamla arbets-
platser paverkades inte ekonomin av det ovillkorliga fingelse-
straffet mer dn under sjilva fiangelsevistelsen. De intagna har i
medeltal en arsinkomst av omkring 15.000 kronor och forlorade
i medeltal reellt 1200—1300 kronor per fingelsemanad. Straff-
tidens ldngd var i medeltal en méinad och femton dagar, varfér
den ekonomiska férlusten p.g.a. fingelsestraffet kan berdknas
till i medeltal 2000 kronor. Konsekvenserna av detta inkomst-
bortfall var inte alltfér stora fér de ogifta men desto kinnbarare
for de gifta, som utgjorde hilften av undersdlkningsmaterialet.
I flertalet av dessa senare fall levde den hemmavarande familjen
pa besparingar, eller méste hustrun bérja arbeta under mannens
fangelsevistelse. Endast i elt fatal fall miste de hemmavarande
leva pé socialhjalp.

Att de ekonomiska verkningarna av ett fidngelsestraff blir
storre for de nirmare 20 % av trafikbrottslingarna, som enligt
Brottsligheten 1961—1964 utgbres av féretagare, dn for de %
respektive 16 %, som utgor arbetare respektive tjanstemin, torde
vara klart.

Bland verkningarna pa de sociala relationerna kan nimnas att
66 % trivdes bra eller ganska bra under fingelsevistelsen, medan
14 9% trivdes daligt eller ganska dAligt; 20 % sade sig trivas
varken bra eller daligt. Samtliga ansag, att fingelsevistelsen ej
skulle ha nigon verkan pa relationerna till viinner, bekanta och
arbetskamrater. Dessa resultat bekraftas ocksa av intervjuunder-
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sokningen med normalbilférare, av vilka ver 95 % pastod, att
de skulle fortsatta att triffa en bekant, som suttit i fingelse for
rattfylleri. Rattfylleristerna ansag sig inte heller vara brottslingar
av den vanliga typen som t.ex. egendomsbrottslingar och holl sig
under fingelsevistelsen avskilda fran ovriga intagna, 74 % av
de hemmanhérande sades acceptera den intagnes fingelsevistelse.
Av de dvriga 26 %, som reagerade negativt, var samtliga hustrur
till de intagna. Bland de 10 % av fallen, dar den intagne och
hans hustru reagerade mycket negativt pa fiangelsevistelsen, fin-
ner vi samtliga fall, diir de ekonomiska svarigheterna var stora
och socialhjalp utgatt.

De sociala verkningarna av fidngelsestraff for trafikbrotts-
lingarna minskas ocks& genom den flitiga anviindningen av upp-
skov med verkstilligheten av fingelsestraff for denna brottslings-
grupp. Enligt 12 § lag om behandling i fingvirdsanstalt kan
niamligen pA ansdéken av den som inte dr hiktad uppskov med
verkstilligheten av fingelse beviljas av linsstyrelsen under hogst
sex manader frin den dag di domen kan verkstillas, ,,om med
hiansyn till den démdes hilsotillstind eller yrkesutévning eller
ovriga forhallanden synnerliga skl for uppskov provas fore-
ligga*. Dessutom kan Kungl. Maj:t av nad bevilja ytterligare
uppskov med verkstélligheten av fingelsestraff. Under 1959
1960 anstkte omkring 1% av alla i Malméhus lin boende ovill-
korligt démda trafikbrottslingar om uppskov med verkstillig-
heten av fingelsestraffet. Majoriteten av dessa hade trafiknykter-
hetsbrott som huvudbrott, och i omkring % av dessa fall bevil-
jades uppskov av linsstyrelsen.

Det finns ocksa ytterligare mojligheter for trafikbrottslingarna
att i praktiken minska de sociala verkningarna av ett féingelse-
straff. Ovannimnda lagparagraf stadgar namligen ocks4, att om
nigon domts till fingelse och innan verkstélligheten borjat visar
att till Konungen ingivits nddeansékan om befrielse eller visst
utbyte av straffet, skall med verkstilligheten anstd i avvaktan
pa Konungens beslut, ifall personen ifriga inte &r hiktad och
nad inte tidigare sokts i malet. Denna méjlighet utnyttjas ocksa
av en betydande grupp trafikbrottslingar. Over 10 % av de ovill-
korligt domda trafiknykterhetsbrottslingarna soker t.ex. drligen
nad. Vidare finns det méjlighet, att fore domstolens i forsta in-
stans dom vunnit laga kraft, d.v.s. inom tre veckor efter dom-
slutet éverklagar domen i hovritten. Denna mojlighet utnyttjas
likasa av en stor grupp trafikbrottslingar. Omkring 10 % av de
i forsta instans ovillkorligt démda trafiknykterhetsbrottslingarna
inom Svea Hovritts och Hovrittens ¢ver Skidne och Blekinge
domsomrade éverklagar t.ex. drligen sina domar i andra instans.
Man kan ocksd ga ett steg lingre och forsoka fi prévningstill-
staind i Hogsta domstolen. Chanserna att f4 nadeansékan eller
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vadeinlagen bifallen eller att fa prévningstillstind 4r ytterst sma,
men genom de langa vintetider, som rider, innan avgéranden
slutligen fattas, fir de domda ytterligare respittid med straff-
verkstélligheten. Visserligen kan denna respittid inte exakt be-
riknas, men det finns doeck goda mdjligheter att mandvrera si,
atl den slutliga straffverkstillighetstiden forliggs till den fér den
déomde relativt seft mest limpliga tiden, varigenom de sociala
verkningarna av fingelsestraffet kan goras si sma som mojligt.

Korkortsaterkallelsen uppfattas i prakiiken ocksd som ett
straff eller en brottspaféljd. Effekten av denna paféljd maéste
naturligtvis vara ytterst olika beroende pa vilket yrke den démde
har. I det egna undersékningsmaterialet av trafiknykterhets-
brotislingar fran 19656 har jag forsokt avgéra, hur beroende av
koérkortet, som de démda varit i sin yrkesutévning. Till de direkt
beroende méiste frimst riknas chaufférerna (12 %) — enligt
Brottsligheten utgér motorfordonsférarna omkring 10 % av de
till kriminalregisterbrott désmda — och férmodligen ocksd repre-
sentanterna eller férsidljarna (3 %), som starkt indirekt bero-
ende kan riknas foretagare, kopmén, lantbrukare, formén, hant-
verkare (17 %) samt vissa specialarbetare som repartirer, elek-
triker o.dyl. och vissa hantverkare som mélare, murare, snickare,
platslagare, taktidckare o.dyl. (20 %). Dessa siffror, som far be-
traktas som endast approximativa och som minimisiffror, visar
att 57 % av de domda dr mer eller mindre beroende av kérkort
i sin yrkesutdvning.

I den ovannimnda intervjuundersdkningen av de till fingelse
domda trafiknykterhetsbrottslingarna férsokte jag ocksa under-
soka korkortsaterkallelsens effekt pA de civila arbetsférhallan-
dena, ekonomin och de sociala relationerna. De intervjuade hade
haft erfarenhet av i medeltal sex manaders kérkortsiterkallelse.
Betritfande verkningarna pa de civila arbetsférhéllandena kan
framhéllas att 30 % hade tvingats byta arbete helt, och att ytter-
ligare 30 % hade forlorat goda arbetsméjligheler inom arbelet
p-g.a. kérkortsaterkallelsen. Vad betriffar ekonomin kan nimnas
att korkortsiterkallelsen pé i medeltal sex minader hade medfort
en genomsnittlig férlust av omkring 50 kr per vecka. Om for-
lusten dr konstant under de kommande tvA dren utan koérkort
skulle detta innebira ett inkomstbortfall pa i medeltal 5000 lkur.
42 % forlorade dock inte nagon inkomst alls p.g.a. kérkortsiter-
kallelsen, medan istallet férlusten for de 6vriga 58 % blev desto
storre eller i medeltal nédrmare 100 kr per vecka. Vilka konse-
kvenser korkortsiterkallelsen har pa de sociala relationerna ér
svirt att avgéra. Som exempel pi vad som blivit féljden av kor-
kortsiterkallelsen kan ndmnas att 44 % av de intervjuade for-
lorade i medeltal sex timmar per vecka genom att de inte sjilva
kunde kéra sin bil till och fréan arbetet. Vidare kan framhallas
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atti 30 % av fallen fick dessutom ndgon annan familjemedlem —
mestadels frun — kora bilen vid dessa tillfdllen. Att dessa for-
hallanden haft en viss negativ verkan pa de sociala relationerna
inom familjen bor kunna antas. Daremot har troligen korkorts-
aterkallelsen inte haft nagon stiérre verkan pa de giftas fritid
eller for de ogiftas sociala relationer, eftersom bilkérning som
regel dr en gruppforeteelse och nigon annan i gruppen, som har
korkort, kan ta hand om kérningen, tills bildgaren innehar koér-
kort igen.

Om vi jimfér fingelsestraffets och korkortsaterkallelsens so-
ciala verkningar, ser vi, att det férra inte haft nigon verkan pd
de civila arbetsférhillandena, medan det senare haft en stor
verkan f6r mellan 14 och 24 av samtliga trafiknykterhetsbrotts-
lingar. Vi ser vidare, att korkortsaterkallelsen haft en betydligt
storre verkan pa ekonomin én féngelsestraffet. For de intervjuade
trafiknykterhetsbrottslingarna medférde den férra i medeltal 2,5
ganger storre ekonomisk forlust dn det senare.

Kriminologisk teori och trafikbrotislighet.

Kan man med hjilp av kriminologisk teoribildning ge nigon
forklaring till trafikbrottslingarnas beteende? Omkring 4 av
trafikbrottslingarna hade gjort sig skyldiga till brott, som ej
hade samband med trafiken, omkring % hade gjort sig skyldiga
till trafikbrott och omkring %% hade inte gjort sig skyldiga till
nigot brott, eventuellt niigon enstakta trafikférseelse. Vi stir nu
infor den fér kriminologen ofta dterkommande fragan belrif-
fande brotislingar: utgér de aktuella brottslingarna en minoritet
med personlighetsavvikelser i samhillet eller dr det friga om
samhillsmedborgare utan personlighetsavvikelser men med an-
knytning till en avvikande eller brottslig miljo eller delkultur?
Det finns inte undersékningsmaterial tillréckligt for att besvara
den forsta delen av fragan, och vi méaste dirfor avstd fran att
diskutera en psykiatrisk forklaring av trafikbrottsligheten. I
stillet kan vi inrikia oss helt pa att férséka ge en sociologisk
férklaring pA problemet. P4 samma séitt som brottsliga delkultu-
rer finns i samhallet i stort, kan vi anta, att en brottslig dellkkultur
dterfinns bland végtrafikanterna, som interagerar i en del av
samhiillets sociala miljé. Det kan alllsid antas, att trafikbrotts-
lingarna bildar en av de manga slagen av avvikande eller brotts-
lige delkulturer som existerar i den moderna samhéllsmiljon.
(Se Willett a.a.s. 313 f).

Trafikbrottslingarnas delkultur kan delvis sammanfalla med
andra kriminellas delkulturer. I dessa fall skulle man kunna
anknyla till diskussionen om de brottsliga ungdomsgéingens del-
kulturer med dir radande varderingar och normer, som kan ses
som uttryck for foérsok att tillfredsstilla behov och att losa
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gemensamma personliga problem inom gruppen. Dessa tillfreds-
stills och léses i regel inte pa annat sétt in genom frimst nega-
tivistiska beteenden som t.ex. valdsbrott, skadegérelse och vérds-
16s korning.

Vi skall emellertid inte i forsta hand anknyta till denna ak-
tuella kriminologiska teoribildning utan istiillet anknyta till en
av de andra viktigare férklaringarna till brottsligt beteende, nim-
ligen Sutherland’s teori om differentiell association. Denna teori
bygger vidare pA Chicagoskolans slutsatser, att ungdomsbrotts-
lighet fréimst sker i ging, dir det brottsliga beteendet lirs ut till
nya medlemmar och férs vidare till nya generationer i génget.
Sutherland ville med sin teori férklara flera olika slags brottsliga
beteenden bl.a. manschettbrottsligheten, som i manga avseenden
av flera anses ligga néira trafikbrottsligheten. Enligt teorin ar
brottsligt beteende inldrt i samspel med andra personer i en
kommunikationsprocess, som huvudsakligen dger rum i priméar-
grupper. Inlirningen omfattar en speciell inriktning av attityder,
rationaliseringar, behov, motiv och teknik, som lires fran gynn-
samma eller ogynnsamma definitioner av lagen. Den brottsliga
inldrningsprocessen innehaller alltsi samma mekanismer, som
alla_andra och icke-brottsliga inlirningsprocesser. (Se Suther-
land-Cressey, Principles of criminology, s. 74 ff).

Man kan nu applicera Sutherland’s tankegingar pa trafik-
brottsligheten och konstatera, att motorférarna lir sig sina kér-
beteenden i och attityder till trafiken av andra motorfordons-
forare. Nar flertalet motorférare dvertriider lagreglerna, blir det
en stark press pA den individuella féraren att ocksi gora det.
Gruppinfluensen ar starkare in den allminna trafikpropagandan.
Bland ungdomarna, som har bilar, giller t.ex. normen, att man
skall kora, 4ven om man inte har kérkort. Likasa giller t.ex.
normen, att man skall kéra fort. Om man inte gér det, uppmanas
man hela tiden av de 6vriga i bilen att ka hastigheten. I bada
fallen géller, att om man inte lever upp till gruppnormen, blir
man ansedd som feg och utesluts ur gruppen. Ett annat ex. ir
bilféraren, som vet att han har straffbar blodalkoholkoncentra-
tion men, i hopp om att inte upptickas, tar chansen och kér, dir-
for att de ovriga gruppmedlemmarna anser det vara naturligt,
att man kan kora sikert efter den konsumerade alkoholmingden.
Grupptrycket upplevs i samtliga fall si starkt av individen, att
han tvingas bete sig i éverensstimmelse med gruppnormen-
gruppbeteendet. Om han inte gjorde det, skulle han uteslutas ur
gruppen, och dirmed inte kunna tillfredsstilla vissa av sina
priméra behov.

Med tillimpning av den aktuella teorin skulle férhallandet
di vara det, att motorférarna, flertalet av vilka utgéras av helt
normala medborgare, gav vika fér brottsliga patryckningar, nir
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dessa anvindes. Fragan blir di, varfér alla utom 34— endast
paverkades pé trafikens omrade och inte pd annat sitt. Ett svar
pé denna friga skulle vara det, som Willett anser troligast, nim-
ligen att Gverskottet av definitioner och di specielll sociala sank-
tioner var ogynnsamt for en lagovertriadelse pd andra omriden
men gynnsamt pd trafikens omride, Dérigenom fann eit latent
brottsligt beteendemonster sitt utlopp pa ett omrade, dir omstén-
digheterna var gynnsamma. Med denna forklaring skulle alltsi
trafikbrotislingarna ej skilja sig fran andra brottslingar i sin
instillning till samhéillets lagstifining. (Se Willett a.a.s. 315).

Hur féordindrar man trafikbrotislingarnas beleende?

Sutherlands differentiella associationsteori r ocksi av intresse
betraffande trafikbrottslingarnas behandling. Han understrék
kraftigt det meningslsa i att ddma ménniskor till biter, fingelse
eller nigot annat straff och sedan lita dem atervinda oférindrade
till samma kriminella miljé, som var grogrunden foér brottslig-
heten. Men detta dr vad som hidnder undantagsldst betrdffande
trafikbrottslingarna. Om nagon fordndring av deras beteende
skall kunna astadkommas, dr det nédvindigt att se till att de far
kontakt med laglydiga grupper, som de kan identifiera sig med
pé ndgot plan. Willett foreslar speciell gruppundervisning i kor-
ning och trafiksikerhet for trafikbrottslingarna, dir de kan
kritisera andras korbeteende och fa sitt eget kritiserat. (Se Wil-
lett a.a.s. 316). Detta kan siigas motsvara den form av grupp-
terapi, som anvindes foérsoksvis inom bl.a. kriminalvarden. Ge-
nom att till gruppledare vilja personer med hog status — t.ex.
professionella motorforare, underhéllare, idrottsstjirnor eller
andra — kan vidare en trafiksidkrare koérnorm infiltreras i grup-
pen. Det viktiga dr nimligen, att det ar grupptrycket, som skall
dndra individens attityd och beteende. Vi kan ocksi se pa pro-
blemet fran samma socialpsykologiska utgingspunkt men i hela
samhéllets perspektiv. Den kultur, dir den brottsliga delkulturen
ingar, d.v.s. det motorfordonsforarsamhille av vilket trafik-
brottslingarna utgor en del, méste forséka férdndra attityd och
beteende hos denna typ av lagovertradare -— bade registrerade
och icke-registrerade — sa att dess behov inte lingre tillfreds-
stills av brotisliga normer utan av normer, som innebir ett
trafiksiikerhet korsatt. Hiar er det frimst den allmiinna opinio-
nens uppgift att vara verksam.

For att studera trafikbrottslagens verkningar eller effekten av
de olika falitorer, som kan antas paverka den individuella motor-
fordonsforarens korbeteende, kan anvindas bredvidstiende be-
greppsschema, som redan anvintes av uppsatsforfattaren for att
studera trafiknykterhetslagstiftningen. Detta schema skall an-
vindas i framtida undersokningar betriffande samtliga brott i
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trafikbrottslagen. Dirvid kommer speciellt intresse att iignas
gruppnormen, som kan antas vara den betydelsefullaste faktorn

i sammanhanget.

Hans Klette: Begreppsschema eller modell fér undersékning av lag-
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