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SAMMANFATTNING

Motilitetsstudierna behandlar utomhusforflyttningar pa land
och i luften med och utan hjalpmedel i den av manniskan ut-
formade miljon.

De tekniska hjalpmedlen har mer och mer kommit att dominera
forflyttningarna och miljon. Anvisningar for utformningen av
miljon praglas av de mekaniska forflyttningsmedlen. Samhéallets
institutioner har en forenklad och ensidig installning till
forflyttningar. Skillnader mellan individers behov, férmaga
och beteende forbises ofta liksom forflyttningarnas inverkan
pa halsa och inlarning. Forflyttningarna ar en betydelsefull
del av individens aktivitetsflode. Kunskap om totalupplevel-
sen vid forflyttning ar véasentlig for miljoutformningen.

Studierna har gjorts for att fa en 6verblick over forsknings-
resultat inom olika fackomrdden som redovisar manniskans upp-
levelse av forflyttningar och langtidseffekterna av upp-
levelse och paverkan. Studierna har dven avsett att undersoka
huruvida sadana kunskaper forbattrar underlaget for utform-
ningen av miljon. En ytterligare avsikt har varit att visa pa
angelagna forskningsbehov.

Forskningsresultaten, framst inom medicinsk, psykologisk

och sociologisk vetenskap, har erhdllits pad fackbibliotek
och genom datorsdkning samt genom diskussioner och sam-

tal med forskare och foretraddare for myndigheter och trafik-
foretag.

Forflyttning har tvd fundamentala uppgifter som &ar inbordes
beroende men som pa grund av den tekniska utvecklingen maste
ses var for sig. Den ena &ar att utveckla ménniskans kropp och
darmed hennes tanke, kénsla, fantasi och sociala kontakt. Den
andra uppgiften ar att forflytta manniskan fran hemmet till
platser dar hon fortjanar sitt uppehdlle och idkar sitt sam-
hallsliv. De tekniska forflyttningshjalpmedlen ar en hjalp i
den sista uppgiften men inte alltid i1 den forsta. Muskelkraft-
forflyttningar uppfyller den forsta uppgiften men inte alltid
den sista. Forflyttningen skall helst tillgodose individens
behov av rorelse, sinnesintryckens mangfald, &andamdlsenlighet,
kontinuitet, kontroll och kontakt. Fa forflyttningar tillgodo-
ser alla dessa behov. Vanligen maste flera forflyttningssatt
kombineras varvid ett forflyttningssatt tillgodoser nagra be-
hov och andra tillgodoser andra behov. Men hos individen kvar-
star alla behov aven om de varierar i styrka.

Utvecklingen av forflyttningarna har skett parallellt med ut-
vecklingen av samhallet. Sett i ett historiskt perspektiv har
de totala forflyttningarna i samhdllet fdrandrats. Matt i tid
har utomhusforflyftningarna kommit att uppta en mindre del av
dygnet.Matt i avstand har utomhusforflyftningarna blivit allt
langre. Matt i individens utbytbara tillgangar har en mattlig
okning skett. Matt i mangden energi for tekniska hjalpmedel har
en enorm 6kning agt rum. Matt i mangden energi manniskan om-
satter i sin kropp for utomhusforflyttningar har en minskning
skett. Trots detta upptar forflyttningar till fots mer éan
halften av den tid som atgar till alla utomhusforflyttningar



Fortfarande ar manniskans egen muskelkraft den tidsmassigt
mest anvanda forflyttningskraften

Ett urval av vanliga forflyttningssatt har gjorts. Foljande
tolv forflyttningssatt studeras. Tre Tforflyttningssatt med
enbart muskelkraft: krypa, g&, springa. Ett forflyttningssatt
som kombinerar muskelkraft med ett tekniskt hjalpmedel: cykla.
Bil, buss, tdg och flyg innebar forflyttning med motordrivet
hjalpmedel. Fdrarens och passagerarens forflyttning behandlas
var for sig.

Upplevelsen av en forflyttning ar sammansatt av forestallning-
ar, forvantningar, anstrangningar, intryck, stdrningar, genom-
forande, tillfredsstallelse, besvikelse. Att helt beskriva den
totala forflyttningsupplevelsen ar inte mgjligt. Avsikten har
varit att sd manga delar som méjligt av totalupplevelsen skulle
studeras. Foljande tio delar har valts: rorelse, organpaverkan,
sinnesintryck, forflyttningsbeharskning, omgivningskontroll,
tankeverksamhet, obehagsupplevel se, individvariationer, kom-
binationsméjligheter, olyckor.

Forflyttningssattens paverkan pd manniskan och upplevelse-
skillnaderna vid olika forflyttningssatt visar att gangen ger
den rikaste forflyttningsupplevelsen och att hjélpmedlen med
okande hastighet och teknisk komplexitet minskar kroppsrorel-
serna och variationen pa sinnesintryck.

Inom vagtrafiken och speciellt i staderna ar manga forflytt-
ningssatt sammanvédvda. KunskapsOkningen inom tekniken har kom-

mit att skymma medicinska, psykologiska och sociologiska problem.
Motilitetsstudierna visar att det finns anledning att ifraga-
satta de nuvarande utformningsprinciperna for framforallt lek- och
rorelseutrymmen, gangvagar, gangvagsbelysning, bilvagsutformning
busslinj er.

Barns lek &ar utveckling. Rorelser och forflyttningar &ar viktiga
delar av leken och fdrutsattningar for normal utveckling. Lek-
platsens vanliga konstruktion ar otillracklig for barnets be-
hov av inléarning och utveckling.

Gangvagar bor utformas sd att det blir angenamt att gd pa dem.
Motionen och rdrelsebehovet blir darmed inbyggd i vanlig var-
daglig forflyttning. Dar sa ar mojligt bor gangvagar med olika
standard leda till samma mal. Gena gangvagar med hardgjord yta
kan vara bra d& tiden ar knapp och vadret daligt. Vid andra
tillfallen kan en grusvag vara att foredra. Det ojamna under-
laget ar bra for muskler och cirkulation. Mojligheter till
kontinuitet och variation ar viktiga.

Belysningsforhadllandena pad gangytorna maste forbattras for att
minska olyckorna, oOka sakerheten och trivseln samt f& fler
manniskor att ga.

I tat bebyggelse och dar konfrontationer mellan forflyttnings-
satt ar oundvikliga bor véagbredd, kurvor och véagbeléggning ut-
formas sa att de ger bilisten information om vilken hastighet

som kan anvandas. Anpassningen blir omedelbar. Bilisten kanske



blir irriterad 6ver att tvingas sénka sin hastighet men om-
givningens s&kerhet maste prioriteras.

Busslinjer i tatbebyggda samhallen bér ha hog turtathet sa att
vantetiderna blir korta. | valet mellan kortare geografiskt
avstand och glesare tidtabell och langre avstand och tatare
tidtabell bor det senare alternativet foredras. En forutsatt-
ning ar emellertid attraktiva gangvagar. Ytterligare en forut-
sattning ar att manniskor med rorelsesvarigheter far fard
hjalp.

Kunskapsbehoven ar stora nar det galler konflikter mellan olika
tekniker. De storsta konflikterna finns i kombinationen av
aldre vagar, bebyggelse och forflyttningssiatt & ena sidan och
biltrafiken & den andra. Fordjupade studier av konflikterna

pad ett storskaligt samhallsvetenskapligt och geografiskt satt
erfordras. Forskning om information till bilfdraren genom

andra satt an skyltar ar angeléagen.

Barn och gamla manniskor &r utsatta for stora risker i trafik
miljon. Okade kunskaper om muskelkraftforflyttningarnas be-
tydelse for fysisk och psykisk utveckling under barndom och
ungdom &r viktiga for utformningen av lek- och rérelseut-
rymmen. Forflyttningar &ar viktiga for gamla mé&nniskor genom”
att de motverkar aldrandet. Forskning om gamla manniskors for-
flyttningsmojligheter, trafikbeteende och tidsbudget &ar vasent-
lig-

Det ar angelaget med forskning om langtidseffekterna av olika
forflyttningssatt. | bilar, bussar, tadg och flygplan utsatts
manniskan for fysiologiska och psykologiska pafrestningar
vilkas effekter pad lang sikt ar tamligen okanda. Undersokning-
ar av underlagets och fotbekladnadens langtidseffekter for

den gédende manniskan &ar onskvarda.

Forskning om hur individer i varierande alder och varierande
ortstyp kombinerar och avvager forflyttningssatten ar viktig.

Manniskans formdga att forflytta sig har genom den tekniska ut-
vecklingen vidgats. Manniskan lar sig samverkan med de tekniska
hjalpmedlen. Hjalpmedlen ar nédvandiga i var kultur. Ny tek-
nik och nya forflyttningssatt utvecklas. | detta utvecklings-
arbete staller manniskans fysiologiska och psykologiska egen-
skaper och forutsattningar krav som hittills ofta forbisetts.

I samhallsplaneringen maste olikheterna mellan invididernas
mojligheter till forflyttningar, saval med muskelkraft som med
hjéalpmedel, minskas genom en 6kning och forbattring av kombina-
tionsmojligheterna. Den oro, &ngslan och osakerhet manga upp
lever infor forflyttningar leder till passivisering och minskad
rorelseformdga. Trygga, sakra och attraktiva forflyttningssatt
medfor stimulans, aktivitet och lust till forflyttning.






1. MOTILITETSSTUDIER

1.1 Definition och avgransning

Motilitet betyder rorelseformdga. Ordet kommer fran det latinska
verbet movere, roéra, av stammen motus. Pa engelska finns motility,
pd franska motilité. Dessa motilitetsstudier avser rorelser som
innebar forflyttning. Manniskans utomhusforflyftningar pa land
och i luften med och utan hjalpmedel i den av madnniskan utformade
miljon behandlas.

1.2 Utgangspunkter

Tekniska hjalpmedel har mer och mer kommit att dominera forflytt-
ningarna och miljon. Genomgripande ombyggnader sker for att passa
bilismen. Trafikskyltar och trafiksignaler bildar ett alltmer
invecklat regelsystem. Gangvagar utformas efter underhallsfor-
donen. Bilvagar ar oftast betydligt battre belysta &n gangvagar.
Tekniska och juridiska anvisningar for utformningen av miljon
praglas av de mekaniska forflyttningsmedlen. Allt mindre natur
forekommer i den av manniskan planerade bebyggelsen. Anvisning-
arna far darmed en okande betydelse for livsmiljon. Samhallets
institutioner har en forenklad och ensidig instédllning till for-
flyttningar. Mera svarhanterliga skillnader mellan manniskors
behov, formdga och beteende vad galler forflyttningar forbi-

ses liksom forflyttningarnas paverkan pa halsa och inlarning.

Forflyttningarna ar en betydelsefull del av individernas aktivi-
tetsfldode. Kunskaper om helhetsupplevelsen vid forflyttningar
ar vasentliga for miljoutformningen.

1.3 Avsikter

Forflyttningen maste ses i samband med individens anatomiska,
fysiologiska och psykologiska forutsattningar och egenskaper
vilka forandras med livscykelns naturliga forandringar men ocksa
med det vaxlande halsotillstandet.

Forflyttningen maste ocksd ses i samband med de mojligheter och
begransningar som omgivningen ger och den information som omgiv-
ningen innehaller for individen. Genom behov och impulser av
olika slag kommer forflyttningar till stdnd. Omgivningen paver-
kar impulser obh behov och forestallningar om hur forflyttning
kan ske. De yttre och inre impulserna skapar behov vilkas for-
verkligande blir beroende av kénnedomen om forflyttningsmojlig-
heterna.

Foljande studie har gjorts for att f& en overblick o6ver kunskap-
erna inom olika fackomrdden om hur manniskan upplever forflytt-
ningar och vilka langtidseffekter upplevelsen och paverkan har.

Avsikten har ocksa varit att undersdka huruvida sddana kunskaper
kan forbattra underlaget for utformningen av miljon.

En ytterligare avsikt har varit att visa pa angeldgna forsknings-
behov.
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1.4 Arbetssatt

Studien utgick fran en uppdelning av &mnet i tre dimensioner.

Kunskaper om motilitet skulle sdkas och sorteras efter

1. forflyttningssatt

2. egenskaper hos forflyttningssatten med effekter for
manniskan och

3. prestationsskillnader mellan individer.

Litteratur som systematiserade forflyttningssatten skulle
sbkas inom tekniska vetenskaper. Litteratur som behandlade
upplevelse och paverkan vid forflyttning samt prestations-
skillnader skulle sdkas inom medicinsk, psykologisk och
sociologisk vetenskap. Dessutom skulle experter inom ovan-
staende fackomraden radfragas.

Huvuddragen i upplaggningen har kunnat foljas. Forsoken att i
litteraturen finna nagon lamplig systematisering av forflytt-
ningssatt gav emellertid inget resultat. Inte heller gick
det att finna systematiska prestationsskillnader mellan in-
divider och grupper i ndgon storre utstrackning.

Litteratursokningen om upplevelse och paverkan har skett pa
olika fackbibliotek. Datorstkning har utforts av Statens vag-
och trafikinstitut, Linkdping,och Kungliga tekniska hdgskolans
bibliotek, Stockholm.

Ett stort antal personer inom vetenskapliga institutioner,
myndigheter och trafikforetag har bidragit med anvisningar
om litteratur.

Samtal har forts om studiens upplaggning och specialproblem
med professorerna Wilhelm von Ddbeln, Marianne Frankenhaeuser
Yngve Zotterman och lIrma Astrand.

Mera ingdende diskussioner har forts med professorerna Carl-
Gunnar Janson, Gunnar Johansson och Per-Olof Astrand vilka
ocksa givit synpunkter pad manuskriptet.

Under hela tiden har regelbundna diskussioner forts om man-
niskans rdrelser med professor Sven Carlsdd.

1.5 Redovisning

Kapitel 2 ger en helhetssyn pd forflyttningens betydelse for
manniskan, beskriver hjalpmedlens utveckling och forflytt-
ningarna i ett samhallsperspektiv. Kapitel 3 redovisar ur-
valet av forflyttningssatt och upplevelser och grafiskt hur
dessa kombineras. Kapitel 4 karakteriserar forflyttnings-
satten med utgangspunkt fran upplevelser. Kapitel 5 redo-
visar upplevelseskillnader vid olika forflyttningssatt.
Kapitel 6 anger praktiska miljoforandringar. Kapitel 7 tar
upp slutsatser och forskningsbehov. Kapitel 8' behandlar lev-
nadsforhallanden och motilitet.

Litteraturhanvisningar anges 1 texten med siffror inom parentes.
En forteckning av referenserna avslutar redovisningen.
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2. INDIVIDEN, SAMHALLET OCH FORFLYTTNINGARNA

2.1 Ett synsatt pad forflyttningar

Manniskan befinner sig standigt i rorelse. Aven nar hon till
synes star helt stilla ror hon sig i fullt matbara rorelser,
posturala svajningar.lInuti kroppen verkar livsprocessen med
att assimilera, fornya, bearbeta fornimmelser, ge impulser,
forsvara och uppratthalla jamvikt. Genom bland annat sina
rorelser star manniskan i standig vaxelverkan med sin omgiv-
ning. Rorelserna &ar mer eller mindre tydliga delar av ett
omsesidigt utbyte. Andningen ar en saddan nastan omarklig
rorelse och forflyttningen ar den mest patagliga rorelsen.

Manniskan forflyttar sig for att soka foda och tillgangar,
mojligheter till reproduktion och tillhorighet, skydd undan
hot och fara.

Forflyttningarna i fysisk mening kommer till stand genom ett
samspel mellan de av kroppen astadkomna krafterna och de uti
fran pd kroppen verkande krafterna. Upplevelsen av den egna
kroppens méjligheter samverkar med sinnesintrycken fran om-
varlden till aktivitet, forflyttning och informationsinhamt-
ning.

Manniskans utvecklingsmdjligheter stimuleras och forverk-
ligas genom rorelse och aktivitet. Forflyttningen har darmed
betydelse for inlarning och utveckling. Under farden genom
livet blir varje enskild forflyttning delen som paverkar hel
heten. Den blir ett inlarningstillfalle med konsekvenser for
den samlade kunskapen och formdgan. Meningsfulla forflytt-
ningar ar meningsfull aktivitet bade i nuets upplevelse och
i erfarenheternas sammanhang.

Under hela livet kommer individens erfarenhet av sig sjalv,
andra manniskor och omgivningen att byggas upp genom sinnes-
intryck och motorisk aktivitet. Barnet har en rorlighet och
nyfikenhet som for utvecklingen vidare. Svarare och svarare
blir rorelserna, langre och langre fran hemmet vagar det sig
Aven for den vuxna manniskan galler att ju mer hon rér sig
desto mera lar hon sig. Om musklerna inte anvénds fortvinar
de. Om sinnesintrycken blir for fa forsvinner livsnodvandig
fornimmelse och information. Bade muskelkraftforflyttningar
och mekaniska forflyttningar har fysiska och psykiska effek-
ter. Forflyttningar paverkar forestallningen om omvarlden
och kommer darmed att influera uppfattningar, installningar
och varderingar.

Ett forflyttningssatt ger en rik totalupplevelse om forflytt
ningen inte bara innebar transport fran en punkt till en
annan utan ocksd fysisk och psykisk tillfredsstallelse.
Muskelkraftforflyttningar beharskar de flesta manniskor.

De ar fullstandiga genom att de tillgodoser alla &ldrars be-
hov av rorelse, sinnesintryck, sjalvbestammande, &andamals-
enlighet, kontinuitet, kontroll och kontakt.
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2.2 Utvecklingen av hjalpmedlen

De fysiska krafter som verkar vid forflyttningar ar av tre slag
muskelkraft, kraft fran luftfloden och vattenfldéden samt motor-
kraft. Muskelkraften kan utnyttjas enbart men nar de tva andra
kraftkallorna anvdnds fordras tekniska hjalpmedel.

Det forsta hjalpmedel som manniskan anvénder i forflyttningar
ar annans muskelkraft. Modern bar barnet. | ménniskans historia
ar nagon annans muskelkraft ett tidigt utnyttjat hjalpmedel.

Pa& hastens, &asnans, kamelens rygg vidgades forflyttningarna.

Djurens muskelkraft kombinerad med slapa, slade, vagn, pram,
tillat forflyttning av grupper och tillhérigheter.

Den egna muskelkraften kombinerades ocksa direkt med tekniska
hjalpmedel. Skidor, skridskor, kalkar och sparkar underlattade
forflyttningar vintertid. Med kanot, kajak och rodda batar kun-
de muskelkraften anvandas for att befara vattenvagar. Med
cykeln mgjliggjordes en forflyttning som fick stora sociala
konsekvenser

Genom att utnyttja kraften i luftfldéden blev den segelfor-
sedda baten ett av manniskans betydelsefullaste hjalpmedel
vid forflyttning. Aven i forflyttningar med ballonger och
segelflygplan utnyttjas luftrorelserna.

Nar manniskan konstruerat en motor driven med den lagrade ener-
gin i ved, kol och olja revolutionerades forflyttningarna.
Motorn har utdokat mgjligheterna for individuell och kollektiv
forflyttning p& land, p4d vatten och i luften. T&g och sparvagnar
Bilar och bussar. Motorcyklar. Svavare. Fartyg och smabatar.
Flygplan och rymdfarkoster. Platsbundna hjalpmedel: hissar,
liftar och rulltrappor. Forflyttningarna blir snabbare och
snabbare. Fler och fler manniskor fardas langre och langre.

De individuella hjalpmedlen blir mer och mer specialiserade.

De kollektiva hjalpmedlen blir stérre och storre. Raketmotorn
forflyttar manniskan bort fran jorden ut i rymden.

2.3 Forflyttningarnas forandring och samhallets

Forandringen av forflyttningarna har skett parallellt med for-
andringen av samhallet.

Samhallets framvaxt mojliggjordes genom forflyttningar och sam-
hallet initierade i sin tur nya forflyttningar. En oOmsesidig
paverkan har forekommit och en standig vaxelverkan forekommer
fortfarande. Med industrialismen fick utvecklingen ett snabbare
forlopp. Bosattningen blev tat, personforflyttningar noédvandiga
och fabrikerna transportberoende. Handeln okade.

Vara dagars tatorter ar i stor utstrackning utformade efter
persontransportsystemet. Bilen har varit en av forutsattning-
arna for den utbredda smahusbebyggelsen. Utan forflyttningar
upphor samhallet att fungera.
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Forflyttningen ar ett kommunikationsmedel mellan individerna

pd tvad olika satt. Manniskor beger sig till varandra men roérel-
serna under forflyttningen innehdller ocksd meddelanden. For-
flyttningsrorelserna ar ett sprak. Forflyttningssatten varierar
emellertid betraffande uttrycksmgjligheter.

Forflyttningssatten utan hjalpmedel &r uttrycksfulla och varia-
tionsrika. En géendes rorelser ar mycket avsléjande och fot-
gangare forstar varandra utan att behdva tillgripa talspréket.

I forflyttningar med tekniska hjalpmedel blir det svarare att
forstd och att gora sig forstaddd. | biltrafiken kan uttrycks-
satten bli grova. Bilen forhindrar en mera nyanserad kommunika-
tion. Bakom glas och plat uppstar latt problem med att tolka
andras och forklara egna intentioner. Med o6kning av storlek

och hastighet i forflyttningen forsvaras kommunikationsmojlig-
heterna. Piloten kan emellandt samtala med den Ovriga besatt-
ningen men hans fardsatt ger fa uttrycksméjligheter. Flygled-
ning och automatik behédrskar till stor del forflyttningen.

Andamélet med en Forflyttning kan vara att f& information.
Overforing av information kan emellertid ersatta forflyttning.
Manniskor som onskat meddela sig med varandra p& avstand har
anvant rop, visslingar, trummor, rdksignaler, brevduvor och
budbarare. Ur dessa naturliga satt att meddela sig har fram-
vuxit en hel kommunikationsteknologi. Med brev, telegraf och
telefon skickas enskilda meddelanden. Tryckning och kopiering
hjalper till att sprida information. Med radio, TV och andra
massmedia mangfaldigas meddelandena. Med teknisk utveckling har
omedelbar och vidstrackt nyhetsformedling blivit mojlig.

Salunda har forflyttningsbehovet vid viss informations inhamt-
ning forsvunnit. Darvid forsvinner ocksd forflyttningen som in-
larningstillfalle. Den information som forflyttningen sjalv

ger upphov till blir inte ersatt. Som hel upplevelse kan ett
besok inte ersattas av ett telefonsamtal. Att ga omkring i en
stad blir informationsrikare an att se den i TV. Att direkt med
egna sinnen och rorelser uppleva omvarlden ger en fullstandigare
kunskap &@n en indirekt upplevelse.

FOor kulturutvecklingen ar den indirekta informationen oundgang-
lig. Utan den skulle historisk och geografisk oversikt vara en
omojlighet. For den som har svart att forflytta sig blir den
indirekta informationen ovarderlig.

Kommunikationsteknologin har dock inte minskat behovet av for-
flyttningar. Den o6verforda informationen har tillsammans med de
tekniska och ekonomiska mojligheterna i stallet okat forflytt-
ningarna.

Sett i ett historiskt perspektiv har de totala forflyttningarna
i samhallet forandrats i olika avseenden. Denna foréndring kan
matas pa flera satt. Matt i tid har utomhusforflyttningarna
kommit att uppta en mindre del av dygnet &n tidigare. Matt i
avstand har utomhusforflyttningarna blivit allt langre. Matt i
individens utbytbara tillgdngar har en mattlig okning skett.
Matt i mangden energi for tekniska hjalpmedel har en enorm 6k-
ning agt rum. Matt i mangden energi manniskan omsatter i sin
egen kropp for utomhusforflyttningar har en minskning skett.
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Orsaken till att utomhusforflyttningarna har forandrats ligger

i forandringen av produktionsférhdllandena. Allt farre manniskor
arbetar 1 det allt mer mekaniserade jordbruket. Varor och tjanster
produceras inom allt stdrre anlaggningar. Mangden transporterade
varor vaxer. Samtidigt sprids bostadsbebyggelsen beroende pa ut-
rymmesforbattring. Forflyttningsstrackorna okar med utvecklingen
av hjalpmedlen. Trots detta upptar forflyttningar till fots mer

an halften av den tid som atgar till alla utomhusforflyttningar
Fortfarande ar manniskans egen muskelkraft den tidsmassigt mest
anvanda forflyttningskraften
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3. URVAL AV FORFLYTTNINGAR OCH UPPLEVELSER

3.1 Forflyttningssatt

Att behandla alla olika satt att forflytta sig utomhus har

inte varit mojligt. Ett urval har gjorts av vanliga forflytt-
ningssatt. Urvalet har paverkats av tillgangen pa litteratur.
Tre forflyttningssatt med enbart muskelkraft har valts: krypa,
ga, springa. Det enda forflyttningssatt med mekaniskt hjalp-
medel som drivs med enbart muskelkraft &ar cykla. Forflyttningar
med annan muskelkraft, exempelvis rida, har uteslutits. Att fii—
das med bil, buss, tdg och flyg har valts bland forflyttningar
med tekniska hjalpmedel och motorkraft.

Krypa &ar det tidigaste och langsammaste forflyttningssattet
I speciella situationer kryper manniskan i alla aldrar. G4,
springa, cykla ar vanliga forflyttningar for bade barn och
vuxna. Forflyttningar med bil, buss, tig och flyg ar daremot
beroende av alder, halsa, arbetsforhallanden, ekonomi och
bostadsort

Att krypa, g&, springa, cykla, koéra bil, vara busschauffor,
lokférare, pilot innebar aktiv forflyttning av vilka de fyra
forsta astadkommes med muskelkraft och de fyra sista med
motorkraft. | forflyttningar med motorkraft &r fdraren aktiv
med méjligheter att paverka forflyttningen. Passagerarens
situation ar annorlunda. Den utmirks av passivitet och smd
mojligheter till medverkan och inflytande.

Den aktiva och den passiva forflyttningen sker med for man-
niskan varierande grad av rorelseintensitet och upplevelse-
intensitet. Bade rorelse intensiteten och upplevelseintensi-
teten forandras med aktiviteten och hastigheten. Nar for-
flyttningen sker med muskelkraft far manniskan rorelse-
information fran muskler och leder och fran vestibularappa-
raten i innerérat, proprioception. Ogat ger ocksd roérelsein-
formation. En passiv forflyttning ger inte en likadan for-
nimmelse. Den varseblives snarare. Aktiv rorelse resulterar
i proprioception och perception, 1 passiv rorelse dominerar
perceptionen.

Foraren ar aktiv i sin koérning men musklerna arbetar inte med
sjalva framflyttandet och innerdrat ger ingen rdrelseinforma-
tion vid konstant hastighet. Déaremot ger Ogat fdraren in-
formation om att forflyttning verkligen &ager rum. Det &r den
enda helt sakra informationen om forflyttning i omvéarlden.

Forare och passagerare har saledes helt olika upplevelser.
Forflyttning som passagerare behandlas 1 studien som séar-
skilt forflyttningssatt. Urvalet innehaller darmed foljande
tolv forflyttningssatt
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Krypa

Ga

Springa
Cykla

Kora bil

Aka bil

Kéra buss
Aka buss
Kéra tag

Aka tag

Fora flygplan
Aka flygplan
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3.2 Upplevelser

Den totala upplevelsen av en forflyttning ar sammansatt av
forestallningar, forvantningar, anstrédngningar, intryck,
storningar, genomfdorande, tillfredsstédllelse. Att helt beskriva
den totala upplevelsen vid en forflyttning ar inte mojligt.

I studien har ett urval av delarna gjorts. Avsikten har varit
att sd manga sidor som mojligt av totalupplevelsen skulle vara
foretradda. Foljande delar har valts:

Rorelser

Organpaverkan
Sinnesintryck
Forflyttningsbeharskning
Omgivningskontroll
Tankeverksamhet
Obehagsupplevelse
Individvariationer
Kombinationsmoj ligheter
Olyckor

O oo~ OB WN

=
o

Under rorelser behandlas rorelseapparatens belastningar och varia
tioner. Under organpaverkan behandlas hjartverksamhet, andning,
amnesomséttning, sekretion och andra inre funktioner. Under
sinnesintryck behandlas mangfalden och intensiteten i syn- horsel

lukt- och kanselupplevelser samt rdrelseupplevelsen som helhet.

Under fTorflyttningsbeharskning behandlas inlarningen av roérel-
serna och regelsystemen for olika forflyttningssatt samt
mandvreringen av forflyttningar. Under omgivningskontroll be-
handlas individens satt att bete sig gentemot andra manniskor
och 6vrig omgivning vid forflyttningar. Under tankeverksamhet
behandlas intellektuell aktivitet och utvecklingen av inre
bilder under forflyttningen.

Under obehagsupplevelse behandlas oro, &angslan och rorelse-
sjuka. Under individvariationer behandlas prestationsupp-
levelser och utfdrandeskillnader mellan individer och grupper.
Under kombinationsmdjligheter behandlas kannedomen om for-
flyttningssattens inbdrdes sammanhang. Under olyckor behandlas
dodsfall och skador vid olika forflyttningssatt
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3.3 Fo rflyttningssatt och upplevelser

De tolv forflyttningssdllen kombinerade med de tio delarna
av totalupplevelsen ger foljande figur:

)
% ) 5
(0] - > %) o oc
o > - Q >
o] c [0} Q Qa -u
g T S ¥ g & g £ .
>
C o > 0 ¥ © X ©
s 8 o O < ¥ < X
¢ w0 O 0w o o T =

1. Rorelser
2. Organpaverkan

3. Sinnesintryck

4. Forflyttnings-
beharskning

5. Omgivningskontroll
6. Tankeverksamhet
7. Obehagsupplevelse

8. Individvariationer

(.. Kombinations-
moilieheter

10. Olyckor

Forflyttningssatten ar ordnade efter Okande hastighet.
Upplevelserna borjar med rorelseapparatens aktivitet och av-
slutas med forflyttningens avbrott.

| kapitel 4 redovisas vart och ett av forflyttningssatten karak-
teriserat genom de tio delarna av den totala forflyttningsupp-
levelsen. | kapitel 5 redovisas skillnaderna mellan forflytt-
ningssatten for var och en av delarna av totalupplevelsen.

Fora flygplan

K.

Aka flygplan

L.
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4. TOLV FORFLYTTNINGSSATT

4.1 Krypa

Krypning &ar manniskans tidigaste, langsammaste och i flera av-
seenden riskfriaste forflyttningssatt. Krypmonstret &ar nedarvt.
Om man h&ller det nyfédda barnet i krypstallning gor det kryp-
rorelser mot underlaget. Reflexkrypning upphdr hos de flesta
efter en manad.

Barnet vaxer och utvecklas. S& smaningom borjar det mera sys-
tematiskt att trana sina kroppsdelar infor det som slutligen
blir en fullsténdig behédrskning och kontroll av den egna kropp-
en. Ovningen sker med bérjan uppifrdn och gar nedat. Nar barnet
rullat runt och ligger pd magen borjar det att lyfta huvudet.
Darefter stoder det sig pd armarna och hasar sa framdt med

ovre delen av kroppen. Efter en tids Ovning av benen &r barnet
en dag moget for att lyfta sig sjalv upp till fyrfota stallning.
Har vaggar det ofta fram och tillbaka innan det s& borjar krypa
fram pa alla fyra. (1)

Barnets huvud ar stort i forhallande till den 6vriga kroppen,
tyngdpunkten ligger hogt. Nar tyngden fordelas pa& bade armar
och ben gar det emellertid bra att halla balansen. Krypning &ar
en viktig forovning till gangen. Utan 6verbelastning tranas
rygg- och magmuskler. Nervsystemet och totalkoordinationen
uppobvas. )

P4 detta langsamma satt borjar barnet utforska den varld det
tidigare endast iakttagit. Ogonen och handerna samarbetar,
visuell perception och motorisk aktivitet samverkar. Men in-
larning har agt rum redan under den tid barnet inte forflyttat
sig sjalv. Barns formdga att urskilja djup har studerats. Den
overvagande majoriteten av barn som just lart sig krypa und-
viker en brant &aven om modern befinner sig dar tillsammans med
lockande leksaker. Slutsatsen som dragits ar att sd snart den
unga manniskan &ar i stand att forflytta sig ar hon ocksa i
stand att urskilja djup. (3)

FOor barnet ar krypandet en tamligen riskfri forflyttning. Den

ar latt att avbryta. Barnet lagger sig helt enkelt ned pd golvet
eller satter sig pd stjarten for att med handernas hjalp narmare
undersoka nagot det traffat pd under sin uppticktsfard. Barnet
mandvrerar med tiden ganska skickligt sina olika kroppsdelar.
Det haver sig upp med hjalp av hénder och armar. Kommer barnet
krypande framlanges for att ta sig nedfdor en trappa gor det helt
om och kryper sedan baklanges med de tyngre delarna sist.

Risken att sl& sig under krypning ar inte s stor pd grund av
den laga fallhojden. Det &ar en av anledningarna till att den
vuxna manniskan tillampar detta sédkra forflyttningssatt nar hon
inte langre kan gd. Det kan vara svart att halla balansen pa tva
ben vid sjukdom eller alkoholfortiaring men det kan ocksd vara
viktigt att rora sig sakert och langsamt med kroppsvikten for-
delad vid exempelvis livraddningsforsok pa svag is.
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Att forflytta sig ar ett satt att kontrollera sin omgivning.
Innan barnet kan forflytta sig sjalv ar det helt beroende
av omgivningens rorlighet vare sig det ligger i en séng,

en vagn eller pad golvet. Omgivningen ror sig runt barnet.
Nar barnet kan krypa kan det ocksa bryta sin isolering och
réra sig runt i1 omgivningen.

Krypning som roérelse och forflyttningssatt finns kvar aven
sedan barnet lart sig bade att ga och att cykla. Leken ar
lange bunden till golvet och till krypandet. Aven skolbarn
leker stundtals i krypstallning. Det finns manga olika kryp-
stilar och en del barn hoppar helt Over krypstadiet. Somliga
barn som lart sig gd boérjar i efterhand krypa och far dd den
traning som krypningen innebar. 4)

4.2 Ga

Gangen ar den vanligaste av vara aktiva forflyttningar. Gang-
monstret skiljer sig inte 1 sina grunddrag mellan individerna,
med undantag givetvis for sjukliga forandringar. Varje man-
niska har sin speciella gangstil vilket beror pad smd kvanti-
tativa skillnader i1 hela kroppens roérelsemdnster. (5)

Gangmonstret ar medfott. Om man haller det nyfodda barnet sa
att fotterna snuddar vid en yta utloses gangreflex. For man
sedan barnet framdt ror sig benen vaxelvis som vid gang. (6)
Barnet som haller pa att lara sig gd och fortfarande gar med
stod far en gang med Overdrivna béjningar i hoft-, kna- och
fotleder. Nar barnet lart sig att ga blir roérelserna mera
lika den vuxnes. (7) Forst i 65-arsaldern borjar gangmonstret
forandras. Steglangden blir kortare och géngen langsammare.
Rorelserna i fotter, knan, armar forédndras. (8)

Vid gang ror sig benen vaxelvis i en stodfas och en svavfas.
Medan det ena benet pendlar stéder det andra. Nar bagge
fotterna under ndgon tiondels sekund ar i marken kallas det
den dubbla stédfasen. Ju snabbare gang desto kortare blir

den dubbla stoédfasen. Aven armarna och balen ror sig rytmiskt
vid gang. Benens och armarnas rorelser kommer att likna
djurens diagonalgdng. Armarnas rorelser reducerar de rorelser
benen o6verfor pa balen och effektiviserar pd sd satt forflytt-
ningen. Om armrdrelserna hindras okar den allmdnna energiom-
sattningen och det blir svarare att halla balansen. (9)

Vid gangforsok med personer mellan 4 och 48 ar har man funnit
att forhallandet mellan svavfas och stddfas ar detsamma oav-
sett alder. Detta tolkas som tecken pd att nervsystemet be-
haller en fast funktion inom rorelsecentra. (10) De't stammer
ocksd med kunskaperna om hjarnans aldrande. RoOrelsemonstret &ar
stabilt langt upp i aren savida inga onormala forandringar in-
traffar. (11)

Med elektromyografisk metod har en stor del av muskelarbetet
vid gang kunnat kartlaggas. Framfor allt har gang pa plant
underlag studerats. Matningar av gang pa ojamna underlag har
inte utforts i saddan utstrackning att bestamda slutsatser &annu
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kan dras. Erfarenheter fran arbetsplatser visar att saval hart
som mjukt underlag foranleder klagomal och ryggsmartor. Kans-
lighet och toleransniva varierar mellan individerna. (12)

For barn ar kombinationen av en ensidig rorelse, exempelvis
gang, och ett hart underlag under langre tid direkt skadlig
for fotter och hallning. (13)

Erfarenheterna talar for att en variation i underlaget ger
den lampligaste belastningen pa fotter, ben och rygg.

Det rader delade meningar om fotbekladnadens inverkan pa
kroppen. Forr anvandes p& manga hall traskor utomhus och
stalldes av i farstun. P& senare ar har tratoffeln ocksa
blivit en populédr innesko. Den ger visserligen foten rorel-
sefrihet men det har framforts asikter som att denna rorelse-
frihet ar for stor. Gangmonstret paverkas sarskilt av skons
klackhéjd. Tyngdpunkten hdjs och darmed paverkas stabilite-
ten, steglangden avkortas och foten snedbelas tas. (14)

Gangen framhavs som den "biologiskt idealiska forflyttnings-
rérelsen”™, som tillgodoser rorelsebehovet utan dveranstrang-
ning. Lopning innebar en storre pafrestning men kraven kan
vara val sd stora vid gang. Hastigheten ar avgorande. Tav-
lingsgadng staller helt andra fordringar p& hjarta och lungor
an langsam promenad. For den som vill gora av med energi &r
gangen emellertid mycket lamplig eftersom energiomsattningen
paverkas av strackans langd. En daglig promenad pa tre km
under tio ar motsvarar energimangden i 80 kg fettvavnad. (15)

Bilisten forargas ibland 6ver att behdva stanna for rott ljus
kanske mera darfor att forflyttningen avbryts an darfor att
det ar brattom. Fotgangaren som tvingas stanna vid ett over-
gangsstalle kanner en liknande motvilja, en biologiskt motiv-
erad irritation over kontinuitetsstorningen. Gangen medfor

att hjartverksamhet, andning och &mnesomsattning okar. Kropps-
funktionerna maste vid uppehallet pabdrja en ny anpassnings-
process. Energiomsattningen gar ned vid rott ljus for att
sedan 6ka vid den A&terupptagna promenaden. (16)

Vid alla muskelkraftforflyttningar upplevs narheten till
miljon. Sinnesintrycken vid cykling och 16pning forandras
dock pa& grund av anstrangning och hastighet. Gangen ger en
mer total upplevelse av omgivningen. Sinnesfornimmelserna

ar viktiga traddar i minnets vav. Vi minns inte bara med synen.
Vi minns latt platser med speciella utmarkande ljud. Lukter
har stark associationsformdga och forstarker minnesbilden.

Muskelkraftforflyttningen ger ocksd en naturlig rorelsein-
formation. Leder och muskler och balanssinne registrerar
lages- och rorelseforandringar i aktiv forflyttning. Den pa-
litligaste rorelseinformationen ger emellertid 6gat. (17)

I muskelkraftforflyttningar hinner 6gat klart och tydligt upp-
fatta omgivningens detaljer. Nagon fartblindhet pad grund av
att landskapet suddas ut kan aldrig uppsta.
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Den som gar upplever sinnesintryckens mangfald men den egna
gangen ar sjalv uttrycksfull. En naturlig roérelse uppfattas
snabbt och latt av andra manniskor. Detta biologiska signal-
system fungerar i gangtrafiken och hindrar fotgangare fran
att kollidera med varandra. Vid synexperiment i morker med
nagra fa ljuspunkter pa forsoksobjektet har manniskor snabbt
kunnat 1igenkdnna olika djur. Det verkar som om kvinna och man
lika snabbt skulle kunna urskiljas. (18)

Genom kroppsspraket ar forflyttningen kommunikation. Men gangen
lampar sig ocksd for vart vanliga talspradk. Promenera och dis-
kutera. Gangen kan ge rorlighet &aven &t tankarna.

Manniskan vidgar sin forestallni ng av omvarlden da hon moéter

den aktivt och bdrjar orientera sig i den. Darfor ar aktiva
forflyttningar som gang och cykling viktiga for barns topo-
grafiska inlarning. (19) Den vuxna ménniskan vet att det basta
sattet att lara kdnna en ny miljo ar att sjalv lara sig hitta
i den. Inléarningen sker smidigare om man sjalv aktivt engage-
rar sig bade kroppsligt och intellektuellt. (20)

Nar manniskan gar ser hon framat, haller blicken riktad mot
sitt mal. Men det perifera seendet &ar lika viktigt som det
centrala seendet. For att kontrollera sin gangforflyttning
gor hon darfor smd huvudrorelser hela tiden. (21)

Gangen ar for de flesta ett sakert forflyttningssatt men for-
flyttningsmilj 6n kan resa sd stora hinder att gadendet blir
farligt. Trafiken &ar en sadan farofylld miljo, fotgangare

och cyklister kallas ju ocksd de oskyddade trafikanterna.

FOor den som ar stark och smidig och har god uppfattningsfor-
maga innebar trafiken inte s& stora problem. Den som kan over-
blicka situationen, goéra riktiga beddmningar och reagera snabbt
har goda utsikter att klara sig bra. Men for den som ar liten,
eller inte hor sd bra eller reagerar langsamt kan trafikmiljon
bli oOvervaldigande.

Gamla méanniskor som vet att deras rorelser stelnat och att
effekter av avbrott och misstag kan vara detsamma som lar-
bensbrott stannar ofta upp vid mote i synnerhet med cyklister
och andra som rér sig fort. Rorelser motverkar stelhet och
det ar darfor mycket viktigt att aldre manniskor ror sig. Vid
en omfattande undersokning i Goteborg av 70-aringars levnads-
vanor framgick att 9 % ansdg promenaden vara deras huvudsak-
liga forflyttning pa vintern. For sommaren var siffran 13 %.
(22) En annan pensionarsundersokning avsldjade likasa att &aldre
manniskor &ar flitiga fotgangare men att de undviker att korsa
gator. (23) Den psykomotoriska hastigheten har avtagit (24)
och ganghastigheten ar ofta for langsam for manga signal-
reglerade oOvergangsstallen. (23)

Aldre manniskor utgér en av trafikens riskgrupper. En annan sa-
dan riskgrupp ar barnen for vilka rorelser och motion likaledes
ar nddvandiga. Den manskliga mognaden loper samtidigt utefter
manga parallella banor beroende av varandra. Rorelser ar lika
viktiga for den fysiska mognaden som for intellektuell och
social mognad.
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Barns rorelser saknar de vuxnas rytm och hastighet. Gangsattet
har inte natt full koordination och styrka. (25) Barn gar nas-
tan aldrig, &tminstone inte langre stunder. Ett barn pa prome-
nad springer, snurrar runt en stolpe, kliver upp pd ett staket,
hoppar, tvarstannar, gar kanske plotsligt baklanges. For den
vuxne kan en sadan forflyttning te sig orytmisk och andamals-

16s men motsvarar antagligen de uttrycksmdjligheter och roérelse-
behov som barnet for tillfallet har.

Utvecklingen av syn och hdrsel ar inte avslutad hos barn. Bar-
nets perceptionsformdga varierar starkt med dess &lder. Reak-
tionshastigheten, det vill sdga iakttagelsen, bearbetningen

av informationen och paborjandet av den &tfoljande handlingen,
ar betydligt langsammare an hos vuxna. Eftersom utvecklingen
hela tiden p&gar spelar barnets alder stor roll. 1 trafiken
beter sig barn darfor mycket olika. (26)

Det tar tid att lara sig beddma hastighet hos ménniskor, djur
och foremdl. Nar manniskor och djur ror sig ger kroppsdelarnas
rorelser information om forflyttningshastigheten. En framrusande
bil ger inte sadan information. Barn har inte lika latt for att
lokalisera ljud som vuxna och inte heller samma fdrmdga att sor-
tera bort ovidkommande detaljer. Det har ocksd papekats att

barn saknar forstaelse for omsesidigheten i trafiken, for att
andra manniskor kan ha en annan syn- och standpunkt. (27)

Men &aven vuxna brister i sin forstdelse for andras behov och
handlingar. Det visar sig att bilforare som kort p& barn

ofta observerat barnet i forvag men inte fdrutsett dess be-
teende. (28)

Under forsta halften av sjuttiotalet dodades eller skadades i
genomsnitt cirka 2500 personer per ar vid fotgangarolyckor i
Sverige. Mest drabbas barn och &ldre. Av barnolyckshandelser
med dodlig utgdng under ett ar svarar trafikolyckorna for cirka
35 %. (29)

Olycksstatistiken ar bristfallig i1 sin spegling av faktiska
forhadllanden. Olycksrapporteringen har slagsida. Singelolyckor
rapporteras exempelvis inte lika ofta som andra olyckstyper.
Det visar sig ocksd att de oskyddade trafikanterna inte kommer
med i olycksstatistiken i samma utstrackning som de skyddade
trafikanterna. (30)

En undersokning som pdpekar dessa statistiska brister och ris-
ken av snedvridning av trafiksékerhetsarbetet behandlar fard-
olycksfall i stockholmsregionen for ar 1971. Dessa galler visser-
ligen bara den yrkesverksamma delen av befolkningen men samtidigt
galler att alla fardolyckor som rapporterats till forsakrings-
kassan har studerats. Dessutom redovisas arbetsresan fran dorr
till dorr for att ge en klarare bild av olyckssituationen.
Sammanfattningsvis visar redogorelsen att: ”arbetsresor med kol-
lektiva fordon ar forknippade med 47 % av fardolycksfallen varav
43 % sker nar trafikanten gar till, fran eller befinner sig pa
hallplats, station eller dylikt. De fardlankar som tillrygga-
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laggs gdende star for 73 % av olyckorna. Hela 65 % av fotgangar-
olyckorna ar singelolyckor. Den dominerande skadeorsaken bland
singelolyckorna, fall pd befintlig niva, omfattar 51 % av
fallen."(31)

4.3 Springa

Nar manniskan overgar fran gang till l16pning sker en foérandring
inte bara i forflyttningshastighet utan i stdérre delen av kroppen.
Att springa innebar att stora muskelgrupper arbetar vilket i sin
tur betyder en belastning av andning och blodomlopp. Hjartverk-
samheten okar. Som i1 allt tungt fysiskt arbete synkroniseras
andning och rorelser i sin samverkan att stabilisera balen och

ge armar och ben fria rorelsemgjligheter. (32)

Hastigheten oOkar framst genom en Okning av stegldngden och inte
av stegfrekvensen. En del I6pare har darfor forsokt oka sin
hastighet genom att s&lunda foérandra steglangden men inte upp-
natt onskat resultat. | allmanhet har var och en den steglangd
som pa en gang ar mest naturlig och ekonomisk. (33)

Hur underlaget paverkar loparen och darmed lopningen ar tamligen
okant. Manga manniskor far smartor efter att ha sprungit pa
asfalt. Aven professionella lopare som tranar pa asfalt far
besvar. Den stumma fotisattningen &ar pafrestande for leder och
muskelfasten. Loparbanor och motionsslingor anlaggs vanligen

med mjukt underlag.

Att springa innebar okad hjartverksamhet och lungventilation.
Det gor lIopningen till ett konditionstranande fysiskt arbete

i likhet med langddkning p& skidor, simning och rodd. 1 en del
andra idrotter som exempelvis tennis &ar den neuro-muskulara
funktionen mera betydelsefull. (34) De positiva effekterna av
fysisk traning ar valdokumenterade. Langsiktseffekterna ar
emellertid &nnu ofullsténdigt utredda.

En hypotes ror den fysiska aktiviteten och den manskliga mobili“
seringsmekanismen en process som ar knuten till overlevnads-
formdgan. Mobiliseringen intrader nar manniskan skall fly, jaga,
sladss eller av annan anledning behéver sin muskelstyrka och visar
sig i forhéjt blodtryck, o©kad hormonutséndring och blodfetthalt
Nar mobiliseringen forldper normalt och leder till muskelarbete
sjunker dessa varden till det normala igen. Kroppen intar for-
svarsstallning infor miljon och dess paverkan. Hypotesen ar att
om mobiliseringen inte resulterar i fysisk aktivitet ger detta
pa sikt olika sd kallade Kultursjukdomar sasom arterioskleros
och diabetes. (35)

Att en god kondition &r av stor betydelse betvivlar ingen. Att ha
en marginal mellan sitt arbetsmaximum och sitt dagliga arbetes
krav ar viktigt.

Av allmant intresse ar att veta om det finns nagot samband mellan
hjartinfarkt och fysisk traning. Det finns inga sdkra bevis for
direkta koronarkarlseffekter av fysisk traning. Lag fysisk aktivi-
tet &r emellertid en betydande riskfaktor vid sidan av andra,
exempelvis rokning. En analys visar att inte en speciell risk-
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faktor ar farligare &an ndgon annan. Den fysiska aktiviteten
under bade yrkesarbete och fritid ar av betydelse. (36)

Andra undersokningar visar att fysisk aktivitet kan paverka
blodfetterna (37) och att fysisk traning &aven kan vara en
lamplig terapi vid psykisk sjukdom. (38)

Fysisk aktivitet och matvanor samverkar. ROr manniskan sig
mer, fTorbranner hon mer och far darmed okat utrymme for en
mera varierad kost.

Fysisk och psykisk kapacitet verkar sta i relation till
varandra satillvida att en psykisk prestation forsamras
mera under en tyngre aktivitet an under en lattare. Den
psykiska prestationsformdgan, aktivi tetsoptimum, kan for-
battras genom att h6ja den fysiska kapaciteten. (39)

Den som natt eller ar nara hojden av sin fysiska prestations-
formaga, till exempel en elitishockeyspelare, borde saledes
vara i god psykisk form. Han kanner sig lyckad pa grund av
sin goda prestationsformdga. Detta ger i sin tur sjalvfor-
troende och bidrar till den totalupplevelse ishockeyspelet
blir. Den fysiska aktiviteten i sig ger emellertid inget val-
befinnande. Valbefinnandet beror pd summan av positiva upp-
levelser och inte pa den fysiska anstrangningsgraden. (40)

Har ligger kanske forklaringen till att motionspropagandan
inte fatt storre effekt. Fysisk anstrangning ar tydligen inte
ett tillrackligt starkt motiv for de flesta. Motion ger uppen-
barligen ingen totalupplevelse.

Att springa ar anstréangande. Det stéaller i alla avseenden
storre krav pad individen an att ga. Darfor ar lopning inte
nagot lampligt forflyttningssatt for den som ar for gammal
eller for svag. Paverkan och upplevelse under I6pning samman-
hénger med fysisk status. En god ldpares sinnesfornimmelser
blockeras inte i samma utstrackning som en samres. Den val-
trénade l16paren tar sig smidigt fram, &ar inte radd for att
ramla eller for att vricka foten, och kan kanske samtidigt
ténka riktigt bra.

Manniskor skiljer sig mer i Iopsatt an i gangsatt, till exem-
pel genom olika stora hoftrorelser. (41) Hos vuxna &r varia-
tionerna i energiforbrukning under I6pning ganska smad vid
submaximala hastigheter. Syreupptagningen per kilo kroppsvikt
ar densamma oavsett kon och fysisk status. Barn har stdrre
syreupptagning per kilo kroppsvikt &an vuxna vid samma hastig-
het. Det ar oklart om den lagre effektiviteten beror pad samre
teknik eller pd olika kroppsdimensioner. (42)

4.4 Cykla

Att cykla innebar att forflytta sig med hjalp av den egna mus-
kelkraften och ett mekaniskt hjalpmedel. Nar manniskan lar sig

cykla utvecklar hon sin naturliga formadga att forflytta
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sig.- Nya reflexer lars in som efter en tid blir automatiska.
Kroppen och det mekaniska hjalpmedlet samverkar i en ny enhet.

Den som cyklar sitter men ar andd fysiskt aktiv. Cyklisten
maste emellandt avbryta sittandet for att resa sig upp och
staende trampa i en uppforsbacke eller for att stanna. Det
fysiska arbetet forandras kraftigt under cykling. Utnyttjan-
det av l&agesenergin ger ocksa varierad aktivitet at forflytt-
ningen.

Sittstallningen ar inte statisk, vilket ar valgoérande for
muskler och leder. Handerna vilar mot styret. Darigenom
avlastas ryggmuskulaturen. Det &r arbetssammare att cykla
an att bara sitta men venpumpen trader i funktion under
cykling. Hjéartverksamheten underlattas av allt muskel-
arbete. Sittytan ar liten vilket &ar nddvandigt for benens
rorelsefrihet. Blodforsorjningen i benen forsvaras inte
av att blodkarl kommer i klam mot underlaget nagot som kan
hadnda i vanliga stolar. (43)

Ensidiga och fixerade kroppsstallningar paskyndar formod-
ligen aldersforandringar i rorelseapparaten. Cykling och
andra muskelkraftforflyliningar haller lederna igang och
stimulerar ledbroskens nutrition. Passiva leder paskyndar
daremot ledbroskens degeneration. (44)

Om ".cykel styret ar hogt installt ger detta god avlastning for
ryggen men for att minska luftmotstidndet maste det placeras
mycket lagre. For lagt cykelstyre ger emellertid en spand
stallning. Sillstallningen bor i likhet med armstéallningen
vara mjuk ftéh avslappad s& att cyklandet blir varierat och
inte stelt. (45) Det ensidiga arbetet for benen ger ibland
cyklister lokala smartor eller trotthetsféornimmelser i knan
och hoéfter. (4b)

Vid l3ga hastigheter kan cykling krava mindre muskelkraft an
gang men omgivning och vaderlek staller mer varierande krav pa
cyklisten. Underlaget kan vara ojamnt och trdgtrampat, vibra-
tioner kan ge anledning till obehag. Om stigningsgraden okar
belastas hjarta och lungor mer. Regn och motvind gor cykelturen
besvarlig och anstrangande. Bromsstrackan kan bli fyra ganger
sd lang pd vatt som pad torrt underlag. (47)

Olika faktorer inverkar pd cykelhastigheten. Vadrets, vagytans
och cykelns tillstand utovar inflytande liksom cyklistens fysiska
form. Den som cyklar har inte lika latt att anpassa sig efter
omgivningen som den som gar. Cykelvagarna bor vara ganska jamna
och tillrackligt breda med adekvat utrymme for en smidig cykel-
trafik. Att cykla ar tekniskt ganska okomplicerat men att cykla

i den blandade storstadstrafiken kan bli saval fysiologiskt

som psykologiskt kréavande.

For den som cyklar blir rorelseupplevelsen och hastighetsupp-
levelsen en kombination av aktiv och passiv forflyttning.

Det ar cykeln som star for sjalva forflyttningen. Cyklisten
sitter pa samma stalle. Upplevelsen av fart och rorelse blir

dock stor. Cyklisten befinner sig i omedelbar kontakt med sin
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omgivning. Cyklisten har goda mojligheter till kommunikation
med andra manniskor.

Cykeln gar latt att kombinera med andra forflyttningssatt
En minicykel i bakluckan eller ombord pa en bat ger Okade
mojligheter till upplevelser och omvéaxling.

Barn vill tidigt lara sig cykla. Deras varld blir stdrre med
cykelns hjalp.Nar barnet forflyttar sig med cykel kanner det
kontakten med hemmet. Det vet att det kan atervanda nar det vill.
Ur den synpunkten blir cykling ett tryggt forflyttningssatt. Att
cykla innebar en kombination av motorisk aktivitet och percep-
tion. Det &r ett medel till miljokannedom och topografisk inlar-
ning. Cykeln blir en tillgdng for barnet i dess fysiska och
psykiska utveckling.

FOor den vuxna manniskans utveckling och frigdrelse har cykeln
haft stor historisk betydelse genom att skapa forutsadttningar
for sammankomster och idéspridning.

En fjardedel av alla vuxna och ndstan samtliga skolbarn i1 Sverige
anvander dagligen eller nastan dagligen cykeln under sommarhalv-
aret. (48)

Riskerna vid cykling har emellertid okat avsevart. Risken att
rdka ut for en olycka ar en av de framsta orsakerna till att
inte fler cyklar.

Inrattande av sarskilda cykelfiler for att minska riskerna med-
for att bilfdrarnas omkdrningssatt blir mera likartat. Det blir
farre stora svangar och farre omkdérningar med bilarna tatt in-
till cyklisterna. Filkérning uppstar. (49) Fo6r barn som har
mindre kontroll o6ver sin forflyttning och omgivning &n vuxna
kan sadan filkorning bli farlig. Barn lever pd cykel precis

som de gor annars. Det kan forefalla som de leker men deras
utveckling avspeglas i deras cyklande saval som i deras ovriga
levnadssatt

Om man jamfor antalet dodsolyckor per personkilometer for olika
trafikslag visar det sig att cyklisten I6per den stdrsta risken
att bli dodad i en trafikolycka. Mer an halften av de olycks-
drabbade ar barn och &aldre. (48)

4.5 Koéra bil

Bilforaren ar forsatt i en situation som kraver stor anpassnings-
formdga av fysiologiska och psykologiska funktioner. Det biolog-
iska feedback-systemet for rorelse och hastighet begréansas, lik-
som kontakt och kommunikation med andra manniskor. Nar bilfdraren
satter sig bakom ratten forandras sinnesintrycken. Kraven blir
stora pa uppfattnings- och handlingsférmaga. Vid héga hastig-
heter, stark trafik, besvarliga vader- och siktforhallanden blir
de sarskilt stora. Bilfdoraren ar utsatt for risker. Belastningen
av fysiska och psykiska resurser gor bilfdoraren sjalv till en
risk. (50)
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Det direkta muskelarbetet under bilkérning &ar inte stort oeh i
sina detaljer relativt okdnt. Att sitta innebdr alltid en cirku-
lationsforsamring. Tryck mot nerver kan ge en domnande kénsla
vid langa turer.

Vibrationer forekommer i alla mekaniska forflyttningar men trots
en hel del matningar ar kunskaperna fortfarande ganska sma om
helkroppsvibrationer och deras langtidseffekter for manniskan.

Manga forarstudier sker i simulator vilket inte bara innebar
fordelar. Faktorer kan visserligen isoleras och forsoken mang-
faldigas men undersokningarna saknar naturligt sammanhang.
Studier i mera adekvat miljo medfor dock svarigheter betraffande
matmetoder och reproducerbarhet

De mest anvanda psykofysiologiska matteni olika trafikstudier
ar hjartverksamhet och handsvett, electrodermal response, EDR.
Hjartverksamheten ar ett matt pa den mentala anstrangning som
bilkorningen innebar men ocksd pad den fysiska aktivitet, mus-
kelanstrangning, som gar at till att balansera kroppen mot de
av bilen alstrande krafterna. Det forefaller som om EDR bé&ttre
registrerade aktiveringen vid bilkdrning och som om EDR p& ett
mera Fflexibelt satt an hjartverksamhet avspeglar forandringarna
av svarighetsgrad. EDR producerades i varje situation som inne-
bar okade krav oavsett koérningens tidigare kravnivad. Det fore-
ligger emellertid en skillnad i reaktion mellan erfarna och
oerfarna bilforare. Erfarna bilister producerade mer och oftare
EDR &n oerfarna. Troligen bidrar erfarenheten till att risken
upplevs starkare infor exempelvis en véagkorsning. (51) Mot EDR
som matinstrument kan invandas att det &ar val flexibelt emedan
det reagerar for sd manga faktorer. (52)

Manniskans invartes reaktioner vid olika forflyttningar &ar ganska
litet kanda. P& senare ar har dock sambandet uppmarksammats mellan
de biologiska rytmerna och yrkesforflyttningar. Manga av man-
niskans fysiologiska funktioner beskriver en speciell dygnsrytm.
Det galler bland annat temperatur och prestationsformadga. Langre
resor kan medfora rubbningar i den biologiska rytmen. Under langa
bilresor kan dygnsvariationerna i prestationsformagan inverka.
Forskningsresultat om olika troétthetseffekter vid langkérningar
kan bli relevanta for lagstiftningen avseende arbetstid for
yrkeschaufforer. (53)

Mer &n 90 % av de sinnesintryck som bestédmmer bilfdrarens hand-
lande i trafiken kommer fran synen. Kraven pa synen blir darfor
stora. Bilfdrarens synfalt begrénsas till stor del av bilens
olika delar. Det centrala synfaltet, det som uppfattas klart och
tydligt, blir mindre och mindre medan hastigheten okar. Darfor
blir det perifera seendet viktigt. (54) Med detta kontrolleras
bilens lage i kdrbanan och andra trafikanter. Utefter kanterna
finns fotgangare, lekande barn, korsande trafik och andra risker.

Erfarna bilforare haller blicken riktad langt fram i korrikt-
ningen medan oerfarna bilforare mest tittar alldeles framfor
bilen. En ovan bilist tillbringar en inte ovasentlig del av sin
tid med att betrakta lyktstolpar och andra ovidkommande foremal.
Vid stressituationer pa grund av trotthet eller alkoholfortaring
tenderar en erfaren bilfdrares synsatt att regrediera, det blir
ater likt en oerfarens. (55)
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Forskare i USA har funnit att den visuella uppfattningsfor-
magan i trafiken har starkt samband med olycksbenagenhet och
diskuterat mojligheten att utdka ordinarie forarprov med tester
av de speciella synforhallanden som galler vid bilkérning, till
exempel rorelseperception och synperception vid extrema be-
lysningsforhallanden. (56)

Om bilforaren korde ensam pd vagen i god fysisk form och under
utmarkta vaderforhallanden vore risken for en olyckshandelse
ganska liten. S& idealiskt ar det mycket sallan. Sinnesin-
trycken blir ofta for manga eller for fa.

Overbelastning av sinnesintryck uppstar niar det totala antalet
sinnesintryck nar en viss nivd. Manga faktorer inverkar, bil-
forarens kondition, bilens interna miljdegenskaper, vagens ut-
formning och omgivning, vadret, trafikintensiteten. Dimma och
morker forsvarar korningen. En varmebolja kan oka irritationen
och minska samarbetsviljan bland bilisterna. Sadana svarigheter
leder till storningar nar det galler att effektivt uppfatta,
besluta och handla i trafiken.

Bilen som milj6 innebdr inte bara problem vad galler sittstall-
ning, mandverorganens placering eller backspeglars utformning.
Vibrationer, buller, avgaser paverkar ocksd forarsituationen
Forskare har inte kunnat pavisa att buller i och for sig leder
till forsamrad prestationsformdga men en del yrkesforare upp-
visar permanent hdrselnedsattning. (57)

Infraljudet, ljudet vi inte hor, kan forekomma under bilkdrning.
Det ar det lagfrekventa ljudet under 20 Hz som kroppen &nda
registrerar och paverkas av. Infraljud kan leda till forsam-
ringar i reaktionstid och omdémesformdga. | bilar som korts med
mattlig hastighet har infraljudnivderna varit sarskilt héga om
nagot fonster varit oppet. De subjektiva effekterna liknar
alkoholens och darfor kan infraljud vara en olycksrisk i tra-
fiken. (58)

En underbelastning av sinnesintryck vid bilkérning ar ocksa
ofordelaktig. Att kora bil pd natten ar sovande sarskilt om
foraren varit trott redan fran bérjan. Synintrycken minskar
kraftigt i morkret och minskningen kompenseras inte av en
okning av horselintrycken da billjuden, som ar desamma som

pa dagen, skarmar av annat ljud. Monotoni i korning kan leda
till vakenhetssénkning och mindre beredskap vid plotsligt upp-
tradande svarigheter och &ar darfor en orsak till trotthets-
olyckor. (59)

En motorvag erbjuder inte sd mycket omvaxling. Ofta ar land-
skapet runt omkring enformigt och informationsfattigt. Inga
speciellt framtradande drag gor att omgivningen ger dalig in-
formation om rorelse och forflyttning. Darfoér kan en l1ag has-
tighet pd skogsvag dar naturen kryper inpd verka svindlande

i jamforelse med en hogre hastighet pa motorvag. (60)

Denna brist pd naturlig forflyttningsinformation fran ogat
bidrar till fartblindheten, ett s& kallat falskt sinnesintryck.
Bristen kan motverkas genom information fran hastighetsmataren
Nar manniskan forflyttar sig med muskelkraft, Kkryper, gar,
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springer, Tfungerar hennes biologiska feedback-system avseende
rorelse och forflyttning. Proprioceptionen minskar kraftigt
vid forflyttning 1 bil, dar muskelarbetet &ar litet. Vesti-
bularapparaten ar kanslig for acceleration och retardation
men inte for konstant hastighet. (17) Ogat ger den enda pa-
litliga informationen om forflyttning men medan farten Okar
anpassas det centrala synfaltet till hastigheten och kon-
centreras till ett omradde langre bort pd vagen narmare hori-
sonten. Landskapet vid vagens sidor som uppfattas av det
perifera seendet blir suddigare. Nar omgivningen ar informa-
tionsfattig som runt en motorvdg forstarks denna effekt.
Forflyttningsupplevel se uteblir och fartblindhet intrader.
Nar hastigheten minskat fordrar 6gat en stund for anpass-
ning och under anpassningstiden uppfattas hastigheten som
betydligt langsammare &n vad den &r. Nar anpassning intratt
intrader ocksd en mer realistisk hastighetsuppfattning

En annan falsk verklighetsuppfattning framkallad genom ofull-
standig information uppstadr nar en forare missbedémer en kurva.
Hastigheten och motorvagsutformningen far foraren att uppfatta
vagvinkeln storre an vad den &r genom att 6gat enbart foljer
vagkanten istallet for att se hela perspektivet. Foljden blir
att hastigheten inte avpassas efter kurvans verkliga utform-
ning. (61)

Att beharska sin forflyttning blir for bilféraren livsviktigt.
Sjalvbevarelsedriften styr beteendet. Det &ar antagligen dar-
for som bilforare, vare sig de &r unga eller gamla, erfarna
eller oerfarna, haller sig praktiskt taget exakt i mitten pa
sin korbana antingen vagen har en fil eller tva. (62)

For att forstd bilforarens beteende i trafiken ar det emeller-
tid viktigt att forstd det dynamiska samspelet mellan manniskan,
maskinen, miljon. Statiska véagegenskaper ar inte alltid olycks-
forklaringar. Satter myndigheter upp stoppskyltar eller trafik-
signaler ar det mojligt att olyckorna minskar. Sakert ar det
emellertid inte. Det fordras kunskap om fdrarens sinnesintryck,
aktivering, uppmarksamhet, personlighet for att forstd reaktion-
erna. Forst da kan bilforarens koérning paverkas. (63)

En stor del av den information som vagskyltarna fdrmedlar upp-
fattas inte. (64) Manga bilforare avgor sjalva sin hastighet
med hansyn till vagutformning, vaglag och trafik, oberoende

av skyltar.

P& flera hall i varlden har forsok gjorts att paverka hastig-
heten med andra metoder &an skyltar. God erfarenhet finns av
rumble strips, véagytor belagda med ojdmnt material som ger ett
sjungande ljud. Olika optiska effekter sasom att fa en kurva
att se smalare ut kap ocksd minska hastigheten. (65)

For bilforaren ar kontinuiteten i forflyttningen viktig.
Plotsliga forandringar i vdgens standard skapar problem.
Forvarningar om en kommande fara ger en smidigare anpassning.
Plotsliga aktiveringskrav ar trafikfarliga. Visserligen okar
aktiviteten men samtidigt begrénsas den perceptuella uppfatt-
ningen och reaktionstiden forlangs. (66)
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Eftersom bilkdérning ar en forflyttning med onaturligt stora krav
pa forarens fysiska och psykiska anpassningsformdga ar det ofran-
komligt att omdomesformaga och beslutsfattande vasentligt paver-

kas. Bilforare &ar inkapabla att korrekt uppfatta hastighet, (63)

osdkra bedoémare av den egna hastigheten, missbedomer avstand

(68) och erforderliga omkdrningsstrackor. (69) Vidare oOverskattar
de effekten av tillfalliga fartokningar. (70)

Om géng, cykling och andra muskelkraftforflyttningar genom vaxel-
verkan av perception och motorik leder till topografisk inlarning
och miljokannedom kan man formoda att mekaniska forflyttningar
med tiden ger speciella miljobilder. Bilister har utpraglade
mentala kartbilder. De kor efter sin egen privata karta. Det
fordras mycket for att &ndra en inlard fardvag. (71) Det har
visat sig att taxichaufforer far en inre kartbild av sin miljo
bestdende av gator och vagar med vag inbordes relation. (72)

Objektiv risk och subjektiv risk ar i trafiksammanhang sallan
detsamma. Foraren kan bli en objektiv risk genom att Overskatta
sin skicklighet eller underskatta de faktiska kraven. Bilfdraren
kan ocksa vara en risk genom att medvetet ta risker under Kor-
ningen. Forskare har forsokt finna ett samband mellan riskvillig-
het och personliga egenskaper. Bestamda slutsatser &ar det dock
omojligt att dra. Riskupplevelse vid bilkdrning hanger ihop med
manga olika faktorer inte minst forarens allmanna livsinstall-
ning. Upplevelse av risk och kontroll hor ocksd ihop. Bilfarden
kan ses som ett beslut med atfoljande risker men ocksd som ett
preliminart beslut som foljs av flera delbeslut med efter hand
minskande risk. (73)

Nar det galler mera patagliga risker i trafiken foreligger en
skillnad mellan aldre och yngre fdrare, antagligen en foljd av
olika erfarenhet. Aldre forare upplever rorliga objekt, fot-
géngare och andra bilar, som risker. For yngre forare verkar
ororliga objekt, sdsom parkerade bilar och viadukter, vara mera
riskfyllda. (74)

Bilen isolerar visserligen foraren fran omgivningen men ger ock-
sd hemkansla och trygghetskansla. Bilforarens situation praglas
av strikta regler men ocksd av valfrihet. For kommunikationen
mellan trafikanterna och darmed omgivningskontrollen finns bade
formella och informella regler. Fotgédngarnas signalsystem som
hindrar dem fran att kollidera med varandra finns delvis kvar
bakom bilrutorna annars skulle trafiken inte f.lyta sd hyggligt
som den &nda gor. (75) Det finns ocksd ett stort antal informella
regler vid sidan av de formella trafikreglerna och konflikter
uppstar nar trafikanterna handlar efter olika regler. Det blir
mycket svarare att forutse en annan bilfdrares beteende om denne
agerar utifran ett annat normsystem.

Forkorsratten kan bli en blandning av de tva regelsystemen.
Ibland tar en informell forkorsratt overhand. Trafik fran vans-
ter slapps fram trots att den inte har formellt fdretrade.
Fysiska miljofaktorer som gatans bredd, tillgdngen p& belysning
och affarer, trafikintensitet inverkar men hur faktorerna ger
informell ratt &ar foga kant. Informella regler ar ofta funk-
tionella. Bilister haller kortare avstand i tat trafik. D&armed
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okar trafikflddet. Dessutom skulle det vara meningsldst att
lamna ett storre avstand da detta omedelbart skulle fyllas
av nagon annan.

Kommunikationen mellan bilférarna blir latt onyanserad och in-
effektiv. En blinkning med helljuset mojliggor manga tolkningar
och manga missforstand. Det uppstar komplicerade situationer som
kan leda till olyckor nar budskapet ar dunkelt. Olycksantalet
for korsningar gar i allmanhet inte ned med inrattandet av
trafikljus och detta sammanhdnger antagligen med att reaktion-
erna nar ljuset skiftar till gult ar s& manga. Det existerar
inget gemensamt beteende och forvirring uppstar latt. Liknande

situationer forekommer vid jarnvagskorsningar. | manga bilolyckor
vid jarnvagsovergangar har inte ens ndgot tdg varit inblandat.
(76)

Att ofta och under lang tid kora bil i tat trafik har sékert
manga effekter. Att under en langre tid uppleva rastloshet,

otalighet, angslan, frustreringleder till emotionell obalans
som om den kvarstadr kan medfora medicinska konsekvenser. (77)

Alkohols, drogers och lakemedels inverkan pa bilforaren ar

ett mycket komplicerat problem. Foraren kan bli en risk genom
6kad pastridighet och tendens till sjalvdestruktivitet eller
vakenhetssankning och forsamrad reaktionsformdga. Dessa drag
ingdr i ett emotionellt monster som inte enbart kan forklaras
farmakologiskt. De farmakologiska effekterna maste sittas i
relation till individens personlighet, konstitution och psyko-
sociala miljo. (78)

Manniskans aldrande avspeglar sig ocksd i hennes forflyttningar.
Aldre och yngre foreter variationer i styrka, smidighet, hastig-
het, rorelsemonster. Aldre och yngre bilfdrare uppvisar inga
skillnader nar det galler sjalva mandvreringen av bilen. (79)
Deras handlingssatt vid krissituationer som punktering och sladd-
ning ar likartat. (80) Att bli &ldre medfdr dock foréndringar i
kroppen. Sinnesorganen fungerar inte som tidigare, korttidsminnet
forsamras, de-n psykomotoriska hastigheten blir langsammare. Ald-
randet borde saledes vara en trafikrisk men aldre bilforare kom-
penserar ofta sin minskade effektivitet med erfarenhet, forsiktig-
het och omddéme. De anvander ogarna bilen nar det &ar halt eller
mérkt. De kor inte heller pd okanda platser. (81) Det ar alltsa
inte sdkert att en aldre forare &r en samre fdrare &an en ung.

Det &r inte heller sadkert att en ung forare &ar en samre forare

an en gammal. Gammal betyder inte alltid erfaren. Ofta ar dock

en ung forare ocksd en oerfaren forare med orealistisk uppfatt-
ning om trafikrisker. Kanske 1 kraft av sin ungdom underskattar
den unga foOraren hastighetens betydelse for en olyckshandelse och
tror att den kan kompenseras med skicklighet. (82)

4.6 Aka bil

En passagerare &ar en resenar med smd méjligheter till inflytande
och kontroll o6ver forflyttningen. Komforten och sadkerheten beror
pa fardmedel och forare. Inom de kollektiva transporterna har
passageraren kontrollmgjlighet inuti fardmedlet genom sin roérel-
sefrihet men bilpassageraren bakom sitt sakerhetsbalte har inte



32

latt att byta plats. | motsats till buss- och tagpassageraren
kan denna dock valja sin forare. Manga som inte har egen bil,
exempelvis barn och gamla, &r garna bilpassagerare. Det ger
dem mojlighet till en flexibel forflyttning i personlig
atmosfar. Deras aktivitetsradie oOkar. For en bilfdrare kan
passageraren vara till bade hjalp och nytta. Denne kan bista
vid orienteringen genom att lasa karta och vagskyltar. Forare
och passagerare ar varandras séallskap och Omsesidiga hjalp vid
nattkorningar och langa farder. lIbland kan de till och med
byta plats.

For bilpassageraren som &ker med sin arbetskamrat till och fran
jobbet har bilen stora fordelar. Arbetsresan blir smidigare utan
vantetider och tidtabeller. Till och med i rusningstrafik tar
sig bilen fortare fram pd de flesta stallen. Att utdva egna
aktiviteter under bilresan ar daremot svart. Kanske ar det denna
passivitet i forening med dalig anpassningsformadga som gor som-
liga bilpassagerare till backseat-drivers.

Mangen bilpassagerare som forsokt fordriva tiden under en han-
delselds bilfard med en bok har efter en stunds lasande kéant

sig illamdende. Aksjuka eller rérelsesjuka beror pd en kolli-
sion mellan olika sinnesintryck. Synen och proprioceptionen ger
olika information om forflyttningsrérelse. For att kunna lésa
koncentrerar sig boklasaren pad att halla boken stilla. Den re-
lativt ordrliga boken tillsammans med bilens oroérliga interidr
ger ett stillastdende synintryck som kolliderar med balanssin-
nets impulser och informationen fran muskler och leder. (83)

Vid rorelsesjuka utldses de véalbekanta symptomen yrsel, kall-
svett, matthetskénsla och om det hela fortsatter till slut
krakning. (84) Manga ar aksjuka som barn men blir okansliga

som vuxna. Vuxna kan vara &ksjuka passagerare men som forare

blir de dock inte sjuka. Hos fdraren som ar upptagen med att
kéra samverkar de visuella impulserna och impulserna fran
innerorats vestibulara delar. Bilforaren &r dessutom motoriskt
sysselsatt, nervsystemet ar engagerat i flera uppgifter. (85)

FOor att motverka rorelsesjuka skulle bilpassageraren lara sig ett
satt att se som liknar bilforarens, hos vilken synfaltet anpassas
till hastigheten. Inléarningen &ar betydelsefull &ven for passage-
rarens Torflyttningsbehdrskning. Bendgenheten for rorelsesjuka
varierar dock med konstitutionella faktorer.

Vid undersokning av bilpassagerares foérmaga till hastighetsbe-
démning har framkommit att denna blir mycket sémre om hoérsel-
intrycken forsvinner. (86) Detta beror inte bara pad att motor-
Ijudet forsvinner. Det beror ocksd pa att ljudet som aterkastas
till passageraren fran forbipasserade foremal, exempelvis hus
och stolpar, forsvinner. Dessa ekon &ar viktiga bidrag vid be-
démningen av hastigheten. En partiell forlust av sinnesintryck
ger en forsamrad total funktion.

Sveriges officiella statistik redovisar for ar 1975 367 dodade
bilforare och 253 dodade bilpassagerare, 2061 svart skadade bil-
forare och 1683 svart skadade bilpassagerare samt 5221 lindringt
skadade bilfdrare och 4526 lindringt skadade bilpassagerare.

@&n
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4.7 Kéra buss

Att kora buss i kollektivtrafiken innebar aktiv forflyttning i
motordrivet fordon dar aktiviteten dock har sina begransningar.
Valfriheten ar liksom handlingsfriheten inte stor. Turlistor och
fardvagar bestammer forflyttningen i tid och rum. Till och med
rasterna ar inprickade efter ett redan uppgjort schema. Att kora
buss &r en yrkesutdvning och forflyttning med ansvar for andra
manniskors saékerhet.

Forflyttningsmiljon bestdr dels av den direkta omgivningen,
bussen, dels av den yttre miljon, trafiken. Buller, vibra-
tioner, drag ingdr i den inre miljon. Kraven fran den yttre
miljon véxlar. Den yttre miljon skiftar utseende efter véder,
klockslag, veckodag och arstid. Trafikens intensitet varierar
med tatortsstorlek och avstand fran stadskarna.

1 allménhetens o6gon, och enligt egen uppfattning, har buss-
forarna ett servicearbete. De forvantas halla kortider och
efterkomma enskilda passagerares onskemadl. Motsvarar de inte
kraven lar de inte forbli okunniga darom. | likhet med varje
enskild trafikant ar bussforaren en faktor i det standigt véx-
lande trafikspelet men for en forare av kollektiva fardmedel
tillkommer i forflyttningssituationen sakerhetsansvaret och
serviceansvaret gentemot passagerarna.

Manga ergonomiska undersokningar och matningar har gjorts i
avsikt att minska den fysiologiska belastningen pa& bussférarna
och underlatta arbetets utforande. Det &ar emellertid mojligt
att helhetens betydelse glomts bort vid utformningen av detalj-
erna. Av intervjuer framgdr namligen att foérarna har en hel del
anmarkningar angaende arbetsstallning och manévreringsmojlig-
heter. Dessa avser inte en speciell detalj utan snarare bristen
pd god relation mellan de olika komponenterna. (88)

En yrkesmedicinskt viktig fraga galler vibrationers paverkan pa
manniskan. 1 USA startades f6r nagra ar sedan en undersokning
om langtidseffekter av helkroppsvibrationer. Cirka 1500 buss-
forare jamfordes med tvd kontrollgrupper. Ett samband foreldg
mellan vibrationer och vissa sjukdomar som sarskilt forekom
bland forare med mer an 15 ars anstallningstid. Det gar inte
att bortse fran att trycken i bukhdla och tarmar astadkomna av
bussens vibrationer i1 kombination med den sittande stéllningen
kan bidra till sjukdomar i tarmar, vener, andningsorgan, musk-
ler och rygg. (89)

De engelska bussférarna har undersokts vid manga tillfallen.

En studie avsdg mata kolesterolhalten i yrken med olika grad av
fysisk aktivitet. De aktiva busskonduktdrerna hade en lagre
kolesterolhalt i blodet &n de stillasittande foérarna. Emeller-
tid inverkar flera faktorer, matvanor inte minst, pa blodfett-
ernas koncentration. (90) | andra undersodkningar av bussfdrare
har forskare funnit ovantad hdog frekvens av hoégt blodtryck och
andra cirkulationsbesvdar och dragit slutsatsen att tidtabeller
och trafikmiljo kan utgdra orsaker. Forklaringen &r schematisk
men antyder att den psykologiska belastningen genom samhallets
omdaning har blivit stor pa bussfdrare.
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Det ar omojligt att bortse fran denna psykologiska belastning
och dess inverkan pa bland annat sinnesintryck, riskupplevelse
forflyttningsbeharskning och orienteringsformiga. Kontakten
med passagerarna paverkar ocksa arbetssituationen.

Eftersom fysiologisk stress kan folja pa psykologisk stress
ar det intressant att studera bussforarnas sjukfranvaro och
sjukdomsmonster. Salunda har inom AB Stor-Stockholms Lokal-
trafik, SL, trafikpersonal, bussforare,tunnelbanefdorare och
sparrvakter jamforts med en grupp av dess kontorspersonal.

Det visar sig att kontorspersonalen &r friskare &n trafik-
personalen. Vidare forekommer olika sjukdomar olika mycket
i de tvd grupperna och for sjukdomar med misstankt samband
med psykisk pafrestning ar skillnaderna stora. Somnproblem,
latta nervosa besvar, sjukdomar i cirkulation och matsmalt-
ning forekommer mer bland trafikpersonalen. Troligen an-
svarar faktorer i den fysiska miljon for trafikpersonalens
oftare rapporterade ryggbesvar samt 6gon- och oroninflamma-
tioner. (91)

I intervjuer med SL:s trafikanstallda personal har denna fram-
hallit kamratskapet som det positivaste i arbetet. Men &ven an
stallningstrygghet, sjalvstandigt arbete, arbetstiden och kon-
takten med manniskor har framhallits som bidragande till triv-
seln. Arbetstidens forlaggning innebar emellertid stora nack-
delar for bussforarna. De upplever den oregelbundna arbets-
tiden med andrade mat- och sovtider som pa sikt mycket slit-
sam. Arbetstiderna flyttas i ett standigt skiftarbete vilket
medfor personliga problem men ocksd medicinska bland annat
darfor att kroppens dygnsrytmer paverkas. (92)

For att beharska sin forflyttning maste bussforaren forst be-
harska den séarskilda korteknik som bussens dimensioner kraver.
Bussen ar inte lattmanovrerad. Till exempel sitter fdraren en
bra bit framfor framhjulen vilket kan gora det svart att klara
kurvor utan att kora pa trottoaren. Bussfdraren kan inte se
bakdt eller vrida sig runt hur som helst. Sidospeglarna lamnar
en dod vinkel vilket en del forare upplever som irriterande.

(93)

De sarskilda korfilerna underlattar givetvis framkomligheten
men forarna klagar andd ofta Over svarigheter for att halla
kortiderna. De kan nastan k&nna sig tvingade att Overskrida
fartgranserna vilket maste vara en risk ur trafiksdkerhets-
synpunkt. (94)

En inskrankning i mojligheterna till omgivningskontroll vid
busskoérning i kollektivtrafiken utgoérs i dag av vald och valds-
hot fran allmanheten. Enmansbetjaningen betyder i det fallet
ytterligare en nackdel. FOr bussféraren var konduktdren en
arbetskamrat med stor psykologisk betydelse och kan knappast
ersattas av en radio. (94)

Det forefaller som om bussfdrare i1 likhet med bilfdrare inte
tittar sa mycket pa trafikmarkena. Atminstone sager de sjalva
att korningen kraver sa stor koncentration att hansyn till
trafikmarken far komma i andra hand. (93)



35 -

4.8 Aka buss

For busspassageraren ar bussresan en sittande och ibland sta-
ende forflyttning utan méjligheter att paverka forflyttningen.
Inne i bussen kan passageraren utdva en viss omgivningskontroll
genom sin rdrelsefrihet vilken dock blir tadmligen obefintlig
under rusningstid. Vid bradska kan busspassageraren varken
valja buss eller forare. En bussresa ar vanligen bara en del av
en forflyttning. De o6vriga delarna ar oftast gangforflyttningar
till och fran hallplatserna. Att std och vanta pad en buss kan
vara ett ovalkommet och kyligt avbrott i forflyttningen.

Om busspassagerarna har mojlighet att undvika rusningstrafiken
och aka vid lugnare tidpunkter blir bussresan betydligt ange-
namare. De hinner vaxla nagra ord med féraren, kan satta sig
var de vill, kanske fa en fonsterplats. Pa sightseeing eller
séllskapsresa i buss kan det bli riktigt angenamt att till-
sammans med andra manniskor se en ny miljo.

Bussen till och fran jobbet ar for det mesta fullpackad. Av om-
givningarna uppfattas mest medpassagerarna och efter manga ar-
betsresor minskar intresset for sjalva resvagen.

Bussen ar storre an en bil och det stora axelavstandet till-

sammans med tyngden ger bussen lugnare rorelser. Det gar dar-
for battre att lasa i en buss och manga tar tillfallet i akt

att lasa bocker och tidningar vilket ocksa ger mojlighet att

skarma av omgivningen.

Kunskaperna ar sma om forflyttningars inverkan pd intellektu-
ella processer. En engelsk undersokning visade att en lang resa
kunde paverka de intellektuella funktionerna negativt. Busspassa-
gerarnas testresultat blev samre efter resan. Tva faktorer var

av betydelse: resans langd samt tidpunkten pa dagen. Resan
medforde minskad intellektuell kapacitet som kvarstod &atminstone
tjugo minuter efterdt. Intellektet har sina stabili tet sgranser
men hur dessa paverkades av resan &ar en oOppen fraga. (95)

Busspassageraren tvingas inte till omgivningsinlarning. Orien-
teringsformdgan ar beroende av rorelser. Endast genom intryck
fran olika hall erhalles uppfattningen och forestallningen om
en enhetlig varld. (96) Perceptionsformdgan ar avhangig sinnes-
intryck lika val som motorik. Det forefaller som om samma sin-
nesintryck men olika aktivitetsnivaer ocksd ger olika grad av
perceptuell insikt. Forflyttningar skulle alltsd genom olika
aktivering medverka till storre eller mindre omgivningsinlar-
ning och miljokannedom.

Att vara passagerare i exempelvis buss skulle i det avseendet
vara underlagset forarforflyttningen eller cykling och géng
som fordrar en hogre aktivitetsniva. (97)

Det ar darfor inte svart att forstd att barn, vilkas miljokun-
skap inskranker sig till hemmet, minns langa resor och utflyk-
ter men inte tanker pa dem som utvidgningar av sin omgivning.
De blir snarare utflykter till en annan varld. (98)



36

En storstad ar sid mangskiftande och rik pa uttryck att den utgor
en outtomlig kunskapskalla. Att bringa ordning i alla intryck

och upplevelser, att smadlta samman egen direkt erfarenhet med
annan indirekt fran vanner, bekanta, bdcker och massmedia ar
ingen liten uppgift. For manga manniskor ar den o6vervaldigande
och hos dem som alltid fardas som passagerare kan fdrestallnings-
varlden bli fragmentarisk. (99)

Det egna aktiva deltagandet &r viktigt for utvecklingen av inre
bilder. Kunskapen och erfarenheten och darmed de inre bilderna
blir fler och mera nyanserade ju mer individen upplever. Omgiv-
nings inlarningen ger uppfattningar och varderingar om byar,
stader, lander, varldsdelar. Forflyttningar spelar stor roll

vid utformningen av inre bilder. Alla far en bild av omgivningen
som forflyttningen medverkat till. Rorelse ar viktig for den
fysiska utvecklingen och darmed ocksd for den intellektuella,
perceptuella, emotionella utvecklingen. Gaendet ger saledes en
annorlunda omgivningsbild an bussakandet.

En engelsk understkning handlar om .skolvédgens betydelse for
mindre barn. Forskarna ville veta om, som det pastas, det upp-
star problem for barn nar deras byskola laggs ned och de maste
resa med buss eller bil till en storre skola langre bort. Under-
sokningen gallde alla sex- och sjudringar i 57 lagstadieskolor

i Devon, sammanlagt ndstan 900 barn. Lararna fick yttra sig om
barnens koncentration, aggression, depression, franvaro, mat-
problem samt ge en utforlig beskrivning av varje barns skolvéag.

For de allra flesta beteendena gallde att de fdrsédmrades succes-
sivt med langden pd skoélresan och att en bussresa vanligen hade
en starkare negativ effekt &n en promenad.

En forskare har framfort som en mojlig forklaring att barn som
bor langt fran sin skola utvecklar tva omgivningsbilder, en for
hemmet och en for skolan med en svag forbindelselank emellan.
Bussen foljer sin opersonliga rutt och nar bussen satt av barnet
vid skolan brister lanken helt ty bussen ger sig av och ingen
mojlighet till &tervando ges pd kanske sex timmar. Att ga blir
helt annorlunda. Barnet &ar hela tiden nara sin omgivning. L&nken
mellan omgivningsbilderna blir detaljerad och stark och barnet
vet att det kan atervanda hem narhelst det sjalv vill. (100)

Risken att rdka ut for en trafikolycka i buss &ar mycket mindre
an i bil. Risken for-ovriga trafikanter att rdka ut for en
olyckshandelse med buss inblandad &ar inte heller sarskilt stor.
Daremot utsatter sig busspassagerarna for trafikolycksrisker som
fotgangare till och fran hallplatserna. Bland dem som gar och
fardas kollektivt aterfinns sarskilt de olycksdrabbade aldre
manniskorna och barnen. (101)
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4.9 Kora tag

Tagkorningen ar programmerad och tillater inte nagra improvisa-
tioner. Bundenheten till ralsen gor forflyttningsbeharskningen
mer omgivningsberoende &n 1 andra fardmedel. Varje tur ar
kringgardad av en mangd bestammelser avseende bland annat sig-
nalsystem, banegenskaper och bangardar vilket kraver standig
uppmédrksamhet och koncentration. Bundenheten till tidtabellen
tilldter inte lokforaren att sjalv bestamma hastigheten. Ibland
tvingas lokforaren ocksd inta sina maltider i forarhytten. (102)

Arbetstiden ar oregelbunden och ofta fdrknippad med nattjénst-
goring. Arbetet kan fora langt bort. Lokforaren kan da inte ga
hem efter arbetstidens slut utan maste sova och tillbringa sin
fritid pd annan ort. Arbetsmiljon ar gammal med manga ergonomiska
problem. Bara pa vissa omrdden har teknik och forskning andrat pa
tagkorningens villkor. Det finns emellertid manga positiva fak-
torer i lokforararbetet. SJ:s lokpersonal har framhallit att den
forst och framst uppskattar friheten och sjalvstandigheten i
arbetet. Omvaxlingen och rorligheten vardesatts ocksa. (102)

Lokfdraren arbetar efter turlistor som l6per 6ver dygnets alla
timmar saval vardag som helg. Skiftarbete kan medfora stora
problem for den enskilda individen. De medicinska konsekvens-
erna gar annu inte att helt o6verblicka. Sannolikt medfor det
effekter for kroppen att ofta &ndra arbets-, mat- och sovvanor.
De biologiska dygnsrytmerna paverkas mer eller mindre. For
vissa rytmer galler delvis utslatning men inte ens vid stan-
digt nattarbete sker en total omstallning av rytmerna. FOr en
skiftarbetare innebdr detta att viloperioden kommer nar kroppen
ar installd pd vakenhet och arbetsperioden nar kroppens egen
aktivitet ar ldg. Det &ar inte forvanande att det uppstar pro-
blem med sdmn och matsmaltning. (102)

Undersokningar visar en viss overfrekvens av magsar bland lok-
personal, men det ar mojligt att andra faktorer &an den oregel-
bundna arbetstiden inverkar. Hjart-karlsjukdomar, nervdsa be-
svar, somnproblem, besvar i rygg och leder har medfort ompla-
cering till stationar tjanst. En vasttysk undersodkning visar
att fortidspensionering pa grund av hjart-karlsjukdomar var
vanligare bland lokpersonal &n bland konduktdrer. (102)

| arbetsmiljon forekommer buller, vibrationer, dieselgaser,
elektromagnetiska falt. Klimatférhdllandena i de gamla loken &r
sarskilt besvarliga. Det ar svart att f& lagom och jamn tempe-
ratur i forarhytten. Sikten bakat &ar dalig och ljusforhallandena
kan vara mycket besvarande. (102)

Vid nattkérning kan en underbelastning av foraruppgiften in-
traffa i synnerhet om foraren ar ensam. Manga yrkesforare upp-
lever denna vakenhetssankning vid langa kérningar och den kan
ha olika orsaker. Det ar oftrdelaktigt att avlagsna for mycket
av ansvar och skicklighet fran en kérning. Monotoni innebar en
risk for oriktiga mandvrar i plotsligt upptradande situationer.
Om en stracka koérts manga ganger och en signal alltid visat
klart blir forvantningarna pa att den ska gora det igen sa
stora att en annorlunda signal kanske inte uppfattas. Risken
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att missa en varningssignal blir sarskilt stor vid slutet av en
lang korning i synnerhet om den forsvarats av besvarliga vader-
forhallanden.

Taget ar ofta langt och tungt. Over sitt fardmedel och sin last
har lokfdraren begransad kontroll. Hastigheterna &r stora och
bromsstrackan lang. Den ar for lang for att lokforaren skall
kunna stanna i tid nar ndgot ovantat intraffar. Darfor oroar
sig forarna for att manniskor, djur, stenar skall finnas pa
ralsen. (102)

Effekten av misstag blir forddande och konsekvenserna for den
ovriga tagtrafiken mycket stora. For att avlasta foraren och
gora tagresan sakrare kommer datatekniken att anvandas i okad
utstrackning. Blir det riktigt kritiskt skall taget bromsas
automatiskt. (102)

P& anglokens tid hade lokforaren en eldare bredvid sig. Denne
skyfflade in kol men hjalpte dessemellan till med att halla
utkik Over banan. Detta arbetssatt véxte fram utan berakning
men fordelarna var uppenbara. | dag ar de flesta tdg i Sverige
enbemannade men fortfarande upplevs lokbitradets narvaro som
en trygghet och ett stod sarskilt om det intraffar skador och
fel. Sakert ar det ocksd lattare att halla sig pigg vid natt-
korning om det finns nagon att samtala med. (102)

Huruvida det foreligger ndgon skillnad i forflyttningsutforande
mellan &aldre och yngre lokforare ar svart att bedoéma. Det &r
kant att aldre forare kompenserar sitt kroppsliga &ldrande med
erfarenhet och omddme. For lokfborararbetet &ar sinnesorganens
och centrala nervsystemets funktion viktiga. Vad foéréandringar
i dessa betyder for arbetet ar foga studerat. Déaremot ar det
troligt att manga &aldre forare paverkas mer av tagkorningens
speciella arbetsforhallanden, oregelbunden arbetstid och natt-
tjanstgoring. Det ar mojligt att de ocksd ar samre rustade for
langvarigt stdende och trottande arbetsstallningar. Kanske har
de ocksd svarare for korning i moérker och motljus och kan vara
kansligare for varme och drag. (102)

4.10 Aka tag

Taget kom att ersatta hast och vagn och vackte hos mangen for-
hoppning om madl och m&jligheter bortom horisonten. Tagresan blev
en upptécktsresa. Lokforaren representerade kraft och spénning.
Innan TV och jarnvagsnedlaggelse drabbade landsbygden var det
vanligt att pd kvallarna ga ned till stationen for att bildligt
och bokstavligt kanna flakten fran stora varlden nar tagen passe-
rade .

Passagerarens installning till tégresan, liksom till andra resor,
beror givetvis pa dess &andamadl. En arbetsresa och en nojesresa
upplevs inte pd samma satt. Taget ger passageraren storre moj-
ligheter till omgivningskontroll och socialt liv &n bussen och
flygplanet. Den dagliga pendelresan i morgon- eller kvallstaget
ger emellertid inga stora friheter. Dartill réacker vanligen inte
utrymmet
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P& en langre resa ombord pa ett storre tdg kan passagerarna
satta sig bekvamt i en fatolj och lasa bocker, rora sig rela-
tivt obehindrat mellan vagnarna och inta maltider i restau-
rangvagnen. Vid fonstret i korridoren kan de studera land-
skapet eller under nagot uppehdll kopa en tidning. De kan ocksa
adka baklanges om de foredrar det. Har de benagenhet for ak-
sjuka bor de dock inte gora det eftersom detta ger en synbild

av ett forsvinnande landskap, vilket kan paverka stabiliteten
och ge aksjuka. (103)

En stor del av befolkningen tillbringar viss tid varje vardag

i kollektiva forflyttningar. Det &r av stor betydelse att kanna
till vilka fysiologiska och psykologiska reaktioner som uppstar
och vilka forflyttningsfaktorer som astadkommer reaktionerna.
En sadan omgivningspsykologisk undersokning galler stressreak-
tioner pd pendeltdg mellan Nynashamn och Stockholm. Tva passa-
gerargrupper, en som steg pad vid andstationen i Nynashamn, och
en som steg pd i Vasterhaninge, halvvags till Stockholm, fick
sjalva ge uttryck for sina upplevelser. Deras reaktioner mattes
ocksd genom analys av utsondringen av stresshormon. Medan taget
narmade sig Stockholm steg fler och fler passagerare pa och i
takt med det Okande antalet fdrvarrades forsokspersonernas obe-
hagsupplevelse. Analysen av stresshormon visade dock att de som
rest langst hade en lagre adrenalinutsdndring an de som bara
rest halva stréackan.

Forskarna drar slutsatsen att stress vid forflyttningar beror
mindre pd restid och reslangd an pa sociala och ekologiska
faktorer. Passagerarna som steg pd i Nynashamn hade ett tomt
tag till sitt forfogande. Deras mojligheter till kontroll over
den narmaste omgivningen var goda. De kunde véalja plats och
breda ut sina tillhorigheter. Betydligt samre mgjligheter till
omgivningskontroll hade passagerarna som steg pa halvvags.
Deras personliga utrymme och Onskemal begransades kraftigt,
deras stressupplevelse 6kade. FOrsokspersonerna var regelbundet
pendlande tagpassagerare. Forskarna fragar sig ocksd hur en
passagerare som inte reser regelbundet upplever en sadan resa.
(104)

Den som pendlar med tag till arbetet varje dag behover ingen
detaljerad bild av tdgets resviag. Passageraren ar inte tvingad
till omgivningsinlarning. Stationerna for pa- och avstigning
framtrader. Fardvagen blir ointressant i sina kurviga detaljer.
Kartor i tidtabeller visar garna jarnvagen som rak och snabb

i en tillrattalagd natur. Denna fdrenklade karta Overensstéammer
troligen ganska val med den genomsnittlige pendlarens egen for-
flyttningskarta. Den underlattar inlarningen genom att ha en
enkel form. (105)

Den officiella statistiken visar att 1975 dodades 36 manniskor
i Sverige vid jarnvagsolyckor, en procent av totala antalet
dodade ménniskor genom trafikolyckor och andra olyckshéndelser.
(106)
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4.11 Fora flygplan

Piloten sitter med kroppen i en fixerad stallning omgiven av en
mangd instrument och reglage. Armrdrelserna dominerar arbetet.
Den lasta arbetsstallningen &ar nddvandig eftersom flygningen
medfor ovantade flygplansrorelser

Piloter maste uppfylla vissa fysiologiska krav. For dessa finns
bestamda internationella regler. Aspiranterna skall vara friska
och ha vissa kroppsmatt for att passa in i flygplanen. Vidare
maste de genomgd cirkulationsundersokningar och neurologisk
undersokning. Det ar viktigt att sinnesorganen fungerar till-
fredsstallande. (107)

Pilotens arbete &r kravande och darfor finns bestammelser an-
gdende hogsta tilldtna antal flygtimmar per &r och manad.
Piloternas arbetsbelastning har varit amne for manga detalj-
erade undersodkningar. Analyser och studier av arbetsmilj6 och
arbetsuppgifter har utforts for att upptéacka trottande faktorer.
Olika flygplanstyper trottar olika mycket. De fdrbattrade mandv-
rerings- och vibrationsforhadllandena i jetplanen gor pilotens
arbete mindre krévande och troéttande. En betydande avlastning
var installeringen av autopilot. (108)

Forandringar i ventilation, temperatur och fuktighet kan inverka
pa pilotens effektivitet. (109) Kabintrycket i jetplanen mot-
svarar vanligen, trots tryckkabin, en hdjd av cirka 1000-2000
meter Over havet. (110) Syrebrist och tryckfdrandringar kan ha
katastrofala konsekvenser och piloter maste veta hur de skall
handla vid sadana tillfallen. (109)

Fragan om tryckkabinen som arbetsmiljo har inte agnats sd stor
uppmarksamhet. For en trafikpilot i1 dag kan arbetet innebéara
800 timmar per ar i mycket torr luft. Undersokningar antyder
att detta kanmedfora svarigheter under inlarningen av kompli-
cerade intellektuella uppgifter och dessutom medverka till
minskat valbefinnande. (111)

Manniskans invartes reaktioner vid forflyttningar ar vetenskap-
ligt foga studerade. Det &r emellertid val kant att flygningar
over tidszoner innebar en omstallningsprocess for de biologiska
rytmerna. De flesta fysiologiska funktioner varierar med en
bestamd rytm. Foljer de dygnet kallas de cirkadianska rytmer.
Vid snabba flygturer 6ver flera tidszoner maste rytmerna stallas
om efter framkomsten.

Piloter som testats i simulator fore och efter resa som passage-
rare mellan Europa och USA uppvisar en utslatning av dygnsrytmen
i prestationsformdgan. Denna far inget maximum och inte heller
nagot minimum, vilket medfor somnsvarigheter. Rytmen i presta-
tionsformagan atervande helt forst efter en vecka. (112)
Piloterna flyger dock tillbaka ganska omedelbart och deras
cirkadianska rytmer behéver inte fasomstillas. Aven om rytm-
omstallningen aldrig blir sd genomgripande for piloterna som

for passagerarna ger deras arbete ofta en stord somnrytm vilket
ar ett stort problem for dagens trafikflyg. (113)
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Det ar viktigt att ta hansyn till dygnsvariationerna vid ut-

formningen av arbetsschemat. Det finns namligen tecken pa& att
rytmomstal Iningen kan ha varit en bidragande orsak vid nagra

av senare ars stora trafikflygolyckor. Vid urvalet av piloter
ar det nodvandigt att beakta individuell omstallningstid for

olika rytmer. Eftersom det blir svarare att anpassa sin rytm

efter yttre faktorer med stigande alder borde flygningar over
tidszoner for piloter 6ver 45-50 ar begransas. (114)

I flygplanet fortsatter manniskans sinnesorgan att fungera

pa sitt vanliga jordbundna vis vilket kan ge falska bilder

av verkligheten i luften och leda till desorientering. Sinnes-
intrycken kan vara korrekta men &nda ge upphov till missupp-
fattning och vantolkning. Desorientering pa grund av falska
sinnesintryck upptrader i synnerhet nar sikten ar dalig.
Piloten mdste jamfora sina sinnesintryck med planets instru-
ment och i kritiska situationer lita till instrumenten.

Balansorganen som fungerar tillfredsstiallande pd jorden far
svarigheter med de ovanliga och onaturliga krafterna i flyg-
planet. Exempelvis kan planets lutning vara si liten att lut-
ningen oOver huvud taget inte uppfattas. Accelerationskrafter
som kastar piloten bakdt i stolen kan uppfattas som om planet
ar pad vag uppat. Dessa illusoriska intryck far inte kompen-
seras med felaktiga mandvrar. (115)

Att uppfatta ljus p& marken som ljusen fran ett annat flygplan
ar emellertid en missuppfattning av ett sinnesintryck.

Den overk lighetskansla som piloter drabbas av pa hégre hojder
intrader vanligen nar piloten inte har sd mycket att gora och
inte har ndgon annan av besattningen i narheten. Hastigheten ar
jamn. Motorerna surrar. Synintrycken fran jordytan forsvinner.
Sinnesintrycken ar ensidiga. (116) Kanslan av att befinna sig

i en annan varld kan vara lust- eller olustbetonad beroende

pa individ. En del piloter drar sig for att beratta om denna
kadnsla av rédsla for att bli betraktade som underliga. (117)

Flygplanen blir storre och snabbare. Ansvaret vilar tungt pd en
pilot i1 ett jumbojet med 500 passagerare. Den Okade flygtrafiken
har inneburit en begrénsning av omgivningskontrollen vid land-
ning och planen far manga ganger cirkla o¢ver flygplatsen och
vanta pa sin tur vilket &ar pressande eftersom trotthetsmaximum
sammanfaller med ett av flygningens kritiska moment, landningen.

De psykiska kraven pa en pilot ar mycket stora. Piloten maste
vara utrustad med omdomesformaga, simultankapacitet, forut-
seende, formdga att tanka snabbt och ratt. Flygvapenaspiranterna
genomgar ett psykologiskt test, defence mechanism test, DMT,
avsett att aktivera och kartlédgga individuella fdrsvarsmeka-
nismer. FOrsvarsmekanismer kan namligen forhindra en korrekt
verklighetsuppfattning ach i en krissituation leda till hand-
lingsforlamning eller Overdriven aktivitet. (118)

Det finns inget beldgg for att aldre piloter skulle vara mindre
skickliga an yngre. Nagra betydelsefulla fysiologiska skillnader
fore 50 ars &lder har inte kunnat pavisas. | allmanhet anses
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erfarenheten gora den &aldre piloten till en sdker pilot. Forsk-
ningsresultat tyder emellertid pd att olycksbenagenheten okar
med &aldern. (119)

4.12  Aka flygplan

Flygpassageraren forflyttas med ndstan ljudhastigheten tusentals
meter ovan jordytan men har samtidigt nastan ingen hastighets-
upplevelse. Balansorganen ar okansliga for likformig rorelse

och 6gat har i dimma, moln och mdrker inte mycket att fasta
blicken pa. Vid start, landning och i turbulens verkar obekanta
troghets- och accelerationskrafter

Flygpassageraren sitter fastspand utan nagon mojlighet att pa-
verka forflyttningen. Flygpassageraren kan inte hoppa av eller
overta forflyttningen utan maste sitta kvar tills planet har
landat. En flygresa innebdr ett enda beslut. (73)

Vid en intervjuundersokning i USA framkom att det viktigaste
for en flygpassagerare var att flygningen var sdker och till-
forlitlig. Dessa primara krav gallde for sdval kvinnor som man,
for affarsresor som for privatresor. (120)

Aven om en flygpassagerares upplevelse av komfort och tillfreds-
stallelse varierar med fysiska milj6faktorer, planets rorelser,
barometertryck, luftfuktighet, inverkar ocksd psykologiska fak-
torer, humdér, emotionellt stadium, installning till flygresor,
mojlighet till socialt liv ombord. Undersdkningar om dessa for-
hallanden saknas nastan helt. (120)

M6jligheterna att utdva omgivningskontroll &r for flygpassage-
raren mycket begransade. Flygresan ger inte stora mojligheter
till att rdra sig utan mera tillfalle till att l&sa, ténka,
samtala, &ata och sova. Att inskranka sina krav pad utdévningen

av omgivningskontrollen och anpassa sig efter flygets speciella
forutsattningar ar troligen det basta en flygpassagerare kan
gora.

Manga manniskor, ocksa manga som ofta flyger, ar flygradda och
aven om de lar sig handskas med radslan sd forsvinner den inte
alltid helt. Flygradsla ar ett komplicerat psykologiskt fenomen.
Olika faktorer inverkar. Manniskor kan vara radda for hdjd,

for att storta, for att vara instangda, for att vara berdvade
sin frihet, for att mdta nya manniskor. Var och en har sin egen
flygradsla. 1 USA behandlas flygradsla kliniskt. (121)

Nagra flyglakare i USA anser att flygradsla ar ett helt spektrum
av reaktioner pa flygning. Flygradsla upptrader i varierande
psykopatologiska former med olika orsak och olika sjuklighets-
grad. Bland reaktionssatten kan urskiljas tvd huvudgrupper:
manifesta och latenta. Flygsjuka kan vara tecken pd latent flyg-
radsla. Den har &terfunnits hos angestfyllda manniskor med ett
forkrossande behov av att kontrollera sina kanslor och sin om-
givning. (122)
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En fysiologisk effekt av flygning &ar rubbningen av de cirka-
dianska rytmerna. Undersokningarna har gjorts pa piloter och
det ar inte minst ur sakerhetssynpunkt viktigt att de flyger
nar deras prestationsformdga ar storst. 1 allmanhet ar det
dock flygpassagerarens dygnsrytmer som skall anpassas. Om-
stallningen i den nya omgivningen kan bli problematisk och
inverka pd arbetet. Senare forskning visar att sociologiska
faktorer ocksd paverkar rytmforandringarna. Omstallningen gar
lattare i en gemenskap. | gruppen utjadmnas anpassningen. (123)

Tryckvariationer, hojd- och klimatskillnader, syrebrist i
tryckkabinen inverkar vanligen inte pd den friska flygpassa-
geraren. FOr manniskor med medicinska problem kan tillstandet
forvarras av de speciella omstandigheter som rader pa en flyg-
resa. (124)

De langa flygningarna mellan kontinenterna kan ge passagerarna
en kansla av uttorkning. Detta forefaller bero pa en omfordel-
ning av kroppsvatskan till vavnader under hjartnivan, speciellt
benen, och inte en minskning av vatskevolymen. (125)

Den officiella svenska statistiken for 1975 visar 59 luftfarts-
olyckor varav tre med dodlig utgadng. Personskadorna var tre
dodade, 12 allvarligt skadade och fem lindrigt skadade. Ingen
olycka skedde med reguljar linjefart. (126) De flesta olyckorna
drabbade privatflyget. Linjefarten i Sverige drabbades dock 1977
da 22 manniskor omkom.
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5. UPPLEVELSESKILLNADER

5.1 Rorelser

Belastningen av rorelseapparaten och variationerna i rorel-
serna ar mycket olika mellan forflyttningssatten men skill-
naderna ar ocksa stora mellan individerna.

Att krypa belastar armar och ben nastan lika mycket. Handerna
ar mer engagerade &n fotterna. Ryggraden &r inte belastad i
sin langdriktning. Huvudet Ilyfts. Kroppens tyngdpunkt &ar nara
underlaget. Fyra stddpunkter ger stabilitet. Den som lar sig
krypa kan rora sig mycket langsamt utan att balansproblem
uppstar

Att ga innebar vertikal belastning av ryggraden. Huvudet ar
friare i sin balans pa kotpelaren. Benen och fotterna belas-
tas. Armarna ar fria och kan engageras i annan aktivitet.

Att springa belastar rorelseapparaten mer &n att gd. Att ut-
fora annan aktivitet med armarna blir svarare. Vid gransen for
Overanstrangning reagerar kroppen och rodrelsen avbryts.
Benen viker sig.

Cyklandet sker vanligen sittande. Rdrelseapparaten engageras

i att fora over kraft p&d framdrivningsmekanismen och sam-
tidigt balansera cykel och kropp. Benens rdrelser tvingas folja
pedalernas. Vid uppforsbackar eller motvind racker inte kropps-
tyngden som motverkande kraft och armar och rygg belastas
ytterligare. Styrets fasta forbindelse med pedalnavet goér det
mojligt for kroppen att oka trycket pa pedalerna. Mojligheten
att 1 cyklandet utnyttja rorelseenergi och lagesenergi inne-
bar att cyklandet varierar fran kraftig belastning till sitt-
ande vila da rorelseapparaten endast ar engagerad i att halla
balansen.

Att kora bil ar att forflytta sig sittande. Forflyttningen sker
med motorkraft. ROrelseapparaten engageras huvudsakligen i
mandvreringen av fordonet men &aven i balanseringen av kroppen

i forhallande till fordonets rorelser, det vill siga accelera-
tions-, retardations- och centrifugalkrafter. Kroppen engageras
inte for att balansera fordonet. Benens och armarnas rorelser
ar bestadmda av pedaler och ratt. Ryggen &r ganska fixerad och
huvudrorelser maste ske utan att kroppen i 6vrigt kan delta.
Sittandet ar forenat med skakningar som paverkar ryggen.

Att aka bil innebar en minskad belastning pa roérelseapparaten
jamfort med att kora bil. Passageraren deltar inte i fordonets
mandvrering och roérelseapparaten ar endast engagerad 1 att
h&lla balansen i den sittande stallningen.

Att kora buss engagerar forarens rorelseapparat pa ett satt som
i stort ar detsamma som hos bilfdraren. Sittstallningen ar
emellertid ofta mer uppratt. En stdrre ratt medfdr storre
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rorelser for armar och 6verkropp. Tidigare kravde bussar och
andra tunga fordon stor muskelkraft vid mandvrering. Servo-
motorer har emellertid Overtagit arbetet att vrida framhjul
och byta vaxlar och muskelkraft fordras endast till reglering
av servomekanismen

Att 3aka buss &ar ungefar som att aka bil men bussens vanligen
lugnare fordonsrérelser fordrar mindre engagemang av roérelse-
apparaten for att halla balansen. | bussen kan passageraren
ocksd stad eller gd under farden. Darvid blir kraven pa roérelse-
apparaten for att halla balansen storre.

Att kora tag innebar sittande arbetsstallning omvaxlande med
langre eller kortare stunder av stdende. Lokfdérarens manov-
reringsrorelser koncentreras framst till &ndring av hastig-
heten. Kroppsrorelserna blir mindre &n bussfdorarens. Lokfora-
rens rorelser blir mer varierade &n bussfdrarens genom véax-
lingar av arbetsstallning.

Att aka t3g innebar att sitta. Taget medger emellertid gang-
forflyttningar. Det ar lattare att g& i ett tdg an i en buss
emedan den ralsbundna vagnens rorelser ar lugnare.

Piloten sitter i en specialutformad stol for att halla kroppen
i samma stallning aven nar flygplanet gor plotsliga ovantade
rorelser. Kontrollen av reglage och instrument ger varierade
men smd rorelser. Inga rorelser fordrar stor kraft. Okad auto-
matisering minskar behovet av roérelser och muskelkraft.

| ett flygplan belastas passagerarens rorelseapparat vid tur-
bulens och inbromsning. Under fard &ar sillstallningen bakat-
lutad och flygplanets roérelser sma.

5.2 Organpaverkan

Nar manniskan forflyttar sig sker kontinuerliga, mer eller
mindre medvetna, forandringar i hjartverksamhet, andning,
amnesomsattning, sekretion och andra inre funktioner.

Att krypa, g& och springa medfoér vanligen, ingen negativ organ-
paverkan. Rorelserna ar naturliga for manniskan och kroppens
olika system samverkar. Ingen ensidig belastning uppstar.

Men den som ror sig med muskelkraft ar kanslig for &andringar i
aktivitetsnivan. Den gdende som tvingas stanna vid ett trafik-
Ijus kanske inte tanker pd att hjartat och andningen andrar
sin takt och darmed ocksd cirkulationen och amnesomsattningen.
Mer medvetna omstallningar sker vid anstréangande muskelforflytt-
ningar som snabb gang eller lopning. Hjartat bankar. Andningen
blir fldsande. Pulsarna dunkar. Svetten rinner. Men ytterst
sallan ar nutidsmdnniskan tvingad att anstranga sig till kapa-
citetsmax imum.

Vid cyklande kan skakningar och stoétar bli kraftigare &n vid
gdende eller springande genom att dack och sadel inte fjadrar
lika mjukt som fotternas och benens leder. Ojamnheter i vagbanan
fors via sadeln till badlen. Cyklisten undviker stétar genom att
std pa pedalerna och utnyttja benens fjadringsformaga Muskel-
arbetet motverkar cirkulationsforsamringar som sittande medfor.
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For forare och passagerare i bil, buss, tdg och flyg medfor
den sittande stallningen ett ensidigt och ibland langvarigt
tryck pd nervbanor. Trycket mot ryggstddet gor andningen
mindre fri. Langvarigt sittande forsamrar cirkulation och
matsmaltning

Tréangsel och krissituationer kan medfdra att forsvarsbehovet
forsatter kroppen i mobilisering utan att naturlig fysisk
aktivitet foljer.

Alla som fardas i bil, i buss, pd tdg och i flygplan kan bli
utsatta for infraljud och kraftiga helkroppsvibrationer.
Forare som utsatts for sddana pafrestningar under lang tid
kan fa skador.

For piloter som flyger Over tidszoner och fdrare som skift-
arbetar kan problem med omstallningen av de cirkadianska
rytmerna uppsta. Somnsvarigheter och matsmaltningsrubb-
ningar kan folja.

5.3 Sinnesintryck

Manniskan lever i en ofattbar mangfald av stralning, ljus,
ljud, vibrationer, vindtryck, temperatur, kemiska informa-
tioner. Sinnena mottar och ett urval sker.

Det krypande barnet kénner underlaget med handerna, knéna
och fotternas Oversida. Rorelsehastigheten ar lag men rorel-
seupplevelsen intensiv vilket en iakttagare bade kan se och
hora.

Den gadende kanner underlaget med fotsulorna. Den gdende har

i sin uppratta stallning latt for att se 1 alla riktningar.
Forflyttningsrorelserna upplevs med synen, musklerna, balans-
sinnet. Forflyttningsupplevelsen forstéarks av lukter och ljud
som framtrédder och forsvinner, vindens tryck och regnet mot
ansiktet. | den gdende manniskans rorelseupplevelse vaver sig
alla sinnesintryck samman.

Den som springer har hogre hastighet &n den som gar och maste
agna mer uppmarksamhet at vagval och fotplacering. Springandet
utvecklar ett annat synsatt an gdendet. Kraven pa synféormagan
o6kar. Nyanser i ljud- och luktlandskapet blir svara att upp-
fatta. Vill den springande hora ldvens sus eller kdnna blom-
mornas doft blir det nddvandigt att stanna.

Den som cyklar har ingen direktkontakt med marken. Fotterna
kadnner pedalerna, handerna styret, stjarten sadeln. Fartvinden
mot ansiktet forstarker hastighetsupplevelsen. En kraftik fysisk
anstrangning minskar sinnesintryckens mangfald. Cykeln medger
ocksd forflyttning med mycket liten muskelkraft varvid en mer
varierad sinnesupplevelse blir mojlig.

Bilforaren har bara indirekt kontakt med underlaget. Pa grund
av bilens stora hastighetsmgjligheter maste bilforaren lara sig
ett sarskilt synsatt. Vid 13g fart kan bilforaren lata blicken
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svepa fran vagen langt &t sidorna och registrera fasta och
rorliga foremal. Vinkelhastigheten, den 6kande hastigheten
med vilken foremdl forsvinner bakdt ur synfaltet, ger in-
formation om bilens egen hastighet och lage i omgivningen.
Med okande fordonshastighet blir &aven vinkelhastigheten
storre, foremal flyger forbi, och omgivnings informationen
minskar. Ju hogre hastigheten blir desto langre bort maste
bilforaren ocksd rikta blicken for att behalla kurs och
fardriktning. Vid denna punkt ar vinkelhastigheten 1ag och
ger ringa information om fordonets hastighet. Kraven pa
synformagan blir stora vid héga hastigheter. En inlarning

av synsattet i bil innebar att dels rikta blicken langt bort
mot horisonten och dels uppfatta manniskor, djur och ror-
liga foremal vid sidan av fardriktningen. Det fordras snabba
ogonrorelser for att vaxla mellan intressepunkterna. Dessutom
lar sig bilforaren av foremdls vinkelhastighet att bedoma
den egna hastigheten. Bilforaren ar avskarmad fran den yttre
omgivningen. Bilen har sitt eget klimat. Fartvinden uppfattas
inte som ett tryck mot kroppen utan mera som ett diffust
brus. | hoga hastigheter viaxer det till ett dan. Accelera-
tionsupplevel sen kan under korta stunder bli intensiv, fart-
berusning, men ofta ar roérelseupplevelsen monoton.

Bilpassageraren som inte foljer fardvagen med blickan kan fa
svarigheter att parera vagbanans ojamnheter, kurvor och lutningar.
De kommer som o6verraskningar. Omgivningens ljud &r avskarmade.
Kraftiga signaler tranger igenom ljudet fran motor, transmis-
sion, dack och fartvind. Samtal och radioprogram ger en annan
audiell miljo &an den bilen kor i. Lukter utifran forsvagas i
bilens luftkonditionering. Bilpassagerarens rorelseupplevelse
blir ojamn. Den kan stundtals bli stark.

Bussforaren upplever sitt stora fordon inte bara med synen och
horseln utan ocksd med kanseln. For bussfoéraren blir inlarningen
av att med synen beddma fordonets erforderliga utrymme sarskilt
viktig pa grund av dess stora dimensioner. Liksom bilen avskar-
mar bussen omgivningens ljud och lukter. Bussfdraren utsatts

for drag och temperaturskillnader nar dorrarna oppnas. | trafik-
kder tranger avgaslukter in. Rorelseupplevelsen kan bli stark

i synnerhet dar det ar trangt.

Bussens rymliga inre innebar for passageraren att omgivningen i
bussen bildar en enhet som ar starkt skild fran landskapet utan-
for rutorna. Ljuden fran samtal och prassel av tidningar bildar
en inre audiell miljo. Lukterna fran buss och passagerare riktar
uppmarksamheten mot bussens inre. Rorelseupplevelsen blir diffus
och forstarks endast vid plétsliga krangningar, start eller in-
bromsning.

Taget &ar tungt och ralsbundet. Lokforaren kan bara gora lang-
samma farténdringar. Inga tvara kurvor eller branta lutningar
forekommer. Ralsen ar jamn och skakningarna smd. Hjulens ljud
mot ralsen a&r mycket regelbundna. Lokfbéraren ser réalsens tri-
angel mot horisonten och slipers som oavbrutet slukas av loket
men uppmarksamheten maste riktas mot signalerna i den sarskilt
utformade landskapskorridoren. Buller, vibrationer, lukter och
temperaturvariationer i loket frestar pd sinnesorganen. Det
karakteristiskt strukturerade underlaget, signalerna och stolp-
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arna nara taget och kanslan av tdgets tyngd ger en sammansatt
och kontinuerlig rorelseupplevelse.

For tagpassageraren ar regelbundenheten i ljuden och skak-
ningarna utmarkande for tagresan. Ljudet fran skenskarvarna
forsvinner dock i och med anvédndningen av helsvetsad rals.
Hjulens melodi &andras men det metalliska ljudet &ar kvar.
Liksom bussen &ar taget en avskild varld. Intrycken fran med-
passagerarna dominerar ofta Over intrycken fran den yttre
omgivningen. Jarnvagen &ar dragen annorlunda i landskapet

an landsvagen. DA och da kan darfor tagpassageraren over-
raskas av ovéntade utblickar och vyer.

Under flygningen upplever piloten endast vid turbulens
interaktionen mellan flygplan och lufthav. Kanselsinnet far
annars de starkaste intrycken fran de regelbundna vibration-
erna i flygplanet. Omgivningen sarskilt i planets narhet ger
ingén detaljerad syninformation. Flygplanets inre klimat &r
reglerat och oberoende av omgivningens. De ensidiga sinnes-
intrycken kan ge bristande roérelseupplevelse och verklighets-
uppfattning vid fard pd hog hojd, i dimma eller morker. Vid
start och landning, ger acceleration och retardation till-
sammans med synintrycken fran bana, banmarkeringar, flygplats
for en kort stund en intensiv rorelseupplevelse.

Flygpassageraren far inte den information om hastighet och
lage fran instrument som piloten far. Darmed blir roérelseupp-
levelsen under flygresan svag och kan ibland nastan upphdra.
Bristen p& variation i sinnesupplevelser motverkas med stimu-
lering av smaksinnet. Flygbolagen erbjuder mat och dryck.

5.4 Forflyttningsbehéarskning

Varje forflyttningssatt fordrar inlarning av rorelser, satt att
se samt speciella regler. Behadrskning innebdr automatiska rorel-
ser och mindre medveten anstrangning. Men misstag gor saval den
vane som den ovane och foljderna blir mycket olika vid olika
forflyttningssatt

Formagan att krypa ar medfodd, men skickligheten och beharsk-
ningen trdnas och uppovas &nda till dess barnet borjar ga. Aven
darefter fortsatter barnet att krypa i manga situationer. Den
vuxna manniskan kryper dd kraven ar storre pa balans an pa
hastighet. Den laga tyngdpunkten och langsamma hastigheten gor
foljderna av misstag sma.

Aven formagan att g& ar medfdodd. Gangen utvecklas med barnet. For
krypning saknas regler, men for gangtrafiken finns formella reg-
ler. Vid inlarning av géngen inlars ocksd ett informellt regel-
system. Rorelser och minspel ladmnar meddelanden och anvisningar
till medtrafikanterna. Anpassningen till de informella reglerna
blir lika automatisk som gangroérelserna. Men olika kulturer har
olika informella regler och vistelse i en obekant omgivning kan
ge obehagliga Overraskningar. For en gdende som gor ett misstag,
stiger snett, snavar eller halkar, blir foljden beroende av smi-
dighet och reaktionshastighet. En ung person kan aterfa balansen
efter ett o6gonblicks radsla nar fotfastet slapper. Om samma sak
hénder en &aldre person kan foljden bli ett fall med besvarliga
skador.
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Nar barnet beharskar gangen fortsatter det med att o6va sig i

att beharska springandet vilket fordrar noggrannare och snabb-
are koordination. Att beharska springandet var for den vuxna
manniskan i tidigare kulturer en livsnédvandighet, men nutids-
manniskan tvingas ytterst sallan att springa pa grund av fara
eller livsavgorande kamp. Formella regler for springande finns
inte. De informella reglerna ar mer rigida an for gaende efter-
som den hogre hastigheten inte medger ett lika utvecklat kropps-
sprék och inte heller lika snabba riktningsforandringar. Med

den hogre hastigheten ¢kar ocksd risken for skador.

Ett av de forsta forflyttningshjalpmedel barnet lar sig att
sjalv beharska &ar cykeln. Barnet lar sig nu att behédrska
kroppens samverkan med ett redskap. Fotterna skall lamna mar-
ken och kroppen skall balansera sig sjalv och cykeln. De flesta
barn lar sig utan svarighet att beharska detta samspel mellan
kropp och cykel och efter en tid har en inlarning lett till
allt mer automatisk behdrskning. Ett monster av nya reflexer
for nerver, muskler och sinnen har fogats till tidigare monster.
Nar cykelturerna stracks langre bort fran hemmet maste ocksa
trafikregler laras in. Misstag vid cyklande kan bli o6desdigra
inte bara genom att den oskyddade kroppen faller till marken
utan ocksd genom att cykelns styre eller andra delar tillfogar
cyklisten skador.

FOor bilkdrning staller samhallet speciella krav. | koérkorts-
provet skall foraren visa sin formaga att beharska fordonet i
olika trafiksituationer. Behédrskningen avser mandvrering av
fordonet, registrering av situationer, beddmning av handlings-
alternativ och val av handling. Bilféraren maste lara sig ett
nytt satt att se i hdoga hastigheter. De tekniska mandverorganen
fordrar inlarning av ett nytt rorelsemdonster. Spontana réadsle-
reaktioner i1 plotsliga situationer skall undertryckas. Kunskapen
om de omfattande formella reglerna kontrolleras i korkortsprovet.
Bilens fartmdjligheter, miljostorningar och olycksrisker till-
sammans med det standigt Okande antalet bilar har medfort att
samhéallet successivt Okat reglerna. Den frihet bilfdoraren kanner
vid ratten ar en frihet inom det befintliga végsystemets och

det detaljerade regelsystemets granser. Fa vagar och trangsel
minskar friheten ytterligare. Bilens holje skyddar fdraren i
laga hastigheter men misstag i hoga hastigheter medfor svara
olyckor.

Bilpassageraren kan framfora onskemdl eller order till foraren

men det ar foraren som har ansvaret for forflyttningsbeharskningen
Bilpassageraren som har uppsikt Over trafiksituationen och kontakt
med foraren kan emellertid hindra eller motverka misstag hos fora-
ren och darmed paverka forflyttningsbeharskningen.

FOor att beharska bussens forflyttning fordras sarskild utbildning
men trafikmiljon &r densamma som for bilisten. Lokfdraren, dar-
emot, skall lara sig ett for taget speciellt utvecklat signal-
och regelsystem. Piloten genomgar lang utbildning for att lara
sig beharska manévreringen, navigeringen och de omfattande kom-
munikationsreglerna for flyget.

Passagerarna i buss, tdg och flyg saknar vanligen bilpassagera-
rens mojlighet att kommunicera med foraren och darmed ocksa moj-
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ligbet att upptdcka och forhindra misstag. Passagerarens inlar-
ning av forflyttningsbeharskning ar en traning av kroppen att
halla balansen vid de speciella rorelser varje forflyttnings-
hjalpmedel har och ett siatt att se som inte ger aksjuka. Trots
att passagerarna liksom forarna ar skyddade i buss, tag och flyg
ar effekterna av misstag vid hdga hastigheter fordodande.

5.5 Omgivningskontroll

Under forflyttningen strévar individen hela tiden efter att ha
kontroll o6ver sin omgivning. Genom val av forflyttningssatt och
fardvag, men ocksd genom beteende under sjalva forflyttningen
paverkas mojligheterna till omgivningskontroll. Egna erfaren-
heter av misstag och framgdng inverkar pa val och beteende. Men
individen kontrolleras ocksd av omgivningen bade rent fysiskt
och genom social kontroll.

Det krypande barnet soker sig till det lockande och bort fran
det hotande. Det undviker saddant som far det att tappa balansen.
Kroppskontakt och nérhet till andra manniskor ar vanligt. Det
utvilade barnet kryper nyfiket till det rorliga och ljudliga.
Det trotta barnet kryper till en lugn vra.

Géendet ar snabbt och smidigt. Den gdende forsoker ta sig fram
i sin egen takt med ett minimum av stoérningar. Ungdomar kan ga
hastigt genom en folkstrém utan att stota ihop. De kan ocksa
anpassa sig till varandra géende i klungor. Den medelalders
manniskan styr sina steg sd att andra kommer pa litet distans.
Den gamla manniskan med dalig syn eller stela leder valjer att
ga dar risken for kollision ar liten. | en kritisk situation
stannar den gamla for att koncentrera sig pd balansen. Ansvaret
for att ingen olycka skall ske vilar pad andra.

Att springa ger inte samma mojligheter till omgivningskontroll

som att gd. Den kraftiga kroppsrorelsen och hastigheten omdjlig-
gor nyanserade meddelanden. Rop och skrik kanske fordras for att
paverka andra. Springandet fordrar storre frikorridor an gaendet

Bilforarens mojligheter till omgivningskontroll paverkas starkt
av de formella trafikreglerna vilka medfor att bilisterna far
ett likartat beteende och anpassar sig till ett gemensamt sig-
nalsystem. Informella regler paverkar ocksd bilforarens omgiv-
ningskontroll. De informella reglerna medfér inte lika enhet-
liga beteenden och kan missforstds. Meddelandena mellan bilist-
erna begréansas till ett antal gester, ljud- och ljussignaler,
hotande och avledande fordonsrérelser. Valet av fardvag ar en
viktig del i omgivningskontrollen. Bilen &r ett privat fort-
skaffningsmedel, med undantag av taxin. FoOraren valjer sina
passagerare och kontrollerar darmed manniskorna i den narmaste
omgivningen.

Bilpassageraren har endast mdjlighet att kontrollera omgivningen
inuti bilen. Vagval och omgivningen utanfér bilen kontrolleras
av foraren och kan paverkas endast genom foraren.
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Bussforarens mdjligheter till omgivningskontroll &r mer be-
gransade an bilfdrarens. Busslinjens tidtabell och fardvag
skall foljas. Forare av turistbussar och anropsstyrda bussar
har ndgot storre valfrihet. Bussforaren kan i ringa utstrack-
ning paverka valet av passagerare.

Lokforaren har &nnu mer begransade mdjligheter till omgivnings-
kontroll &an bussfdraren. Banvallen ligger i den tillrattalagda
landskapskorridoren. Stationers och véxlars lage har bestamts
vid ritbordet. Lokfdrarens mojligheter till omgivningskontroll
blir allt mindre med utbyggnaden av tekniska reglersystem.
Dessa kommer i stéallet att kontrollera lokféraren

Att &ka buss och tdg innebar att passageraren bestammer fardens
start och mal. Over fardvagen har passageraren daremot inget
inflytande. | motsats till bilpassageraren kan daremot buss-
passageraren och i annu hogre grad tagpassageraren paverka sin
omgivningssituation genom att byta plats, &ata eller sova.
Bokning och platsbiljetter minskar emellertid denna mojlighet
till omgivningskontroll. | den fullsatta bussen eller det
fullbelagda taget ar mojligheterna att kontrollera den nara
omgivningen sma.

Piloten kontrollerar flygplanets instrument. Flygledaren pa
marken kontrollerar med radar och radio flygplanet och piloten.
Utrymmet for pilotens kontroll av omgivningen &ar litet i det
tekniskt avancerade och detalj styrda luftfartssystemet

Flygpassageraren har smad mojligheter till omgivningskontroll
under flygresan, men valet av fardmedel ger en indirekt kontroll.
Redan de hdga priserna gor ett urval. De fungerar som en ekono-
misk kontroll. Den stranga bevakningen pa flygplatserna och nog-
granna kontrollen av flygpassagerarna verkar ocksd selektivt.
Aven personaltatheten i flygplanet, betingad av sidkerhetsskal,

ger en annan omgivning an den buss och tadg erbjuder.

5.6 Tankeverksamhet

Sinnesintryck, proprioception och inre adaptationsprocesser &ar
material for intellektuell aktivitet och utveckling av inre
bilder. Hjéarnans utveckling fordrar varierande upplevelser.
Ensidighet blir till nackdel for manniskans totala funktion.
Manniskan &ar skapad for rorelse och for att genom rorelse upp-
leva en mangfacetterad och foranderlig varld. Intrycken formas
till bilder, begrepp och sprédk. Omvarlden tar form i manniskans
inre. | tanke och forestdllning kan erfarenheter bearbetas,
handlingsmdjligheter prdvas, val goras. (126) (127)

Det krypande barnet vidgar successivt sin omvarld. Bekantskapen
med textur, form, farg, avstand, synligt, osynligt, inom rack-
hall, utom rackhall formar sig till begrepp och sammanhang. Bit
for bit byggs kunskapen upp. Detalj laggs till detalj 1 de inre
bilder som aterger omgivningen.

Med gaendet okar aktionsradien och kunskapsinhamtningen.
Erfarenheterna mangfaldigas.
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Nar beharskningen av gdendet blir automatisk ges utrymme for
tankande pd& annat an forflyttningsrorelserna och den omedel-
bara omgivningen. Manga vuxna sager sig kunna tanka battre nar
de gdr an nar de sitter. Att gdende, tankande och tankeutbyte
kan kombineras med fordel har alla upplevt. Tankeformagan
hindras inte genom 6verbelastning i nagon form. Att gdende
forflytta sig fran hemmet skapar kontinuitet i barnets och den
vuxnes inre bilder. | tanke och forestallning kan detta samman-
hang &terskapas. Det ger trygghet.

Fysisk aktivitet kan emellertid forsvara den intellektuella
aktiviteten. Att springa och tanka &ar svarare &an att gd och
tanka. Springandet ger ocksd svagare intryck av omgivningen
och darmed mindre detaljerade inre bilder.

Vid cykling varierar den fysiska aktiviteten mellan hard an-
strangning och avspanda, latta rorelser. Pa en bred, lugn och
jamn vag kan tva cyklister diskutera men i den tata trafiken
eller branta uppfdrsbacken upphdr tankeutbytet. Cyklistens
inre bilder kan fa olika tathetsgrad men den direkta omgiv-
ningskontakten ger ett obrutet sammanhang.

Hos bilféraren ar den fysiska aktiviteten l13g och kraven pa
koncentration stora. Fardvag och dvriga trafikanter skall kon-
tinuerligt registreras, forandringar i trafiksituationen forut-
ses, beslut fattas i oavbruten och snabb foljd. Dar trafik-
situationen ar komplicerad engageras den intellektuella kapa-
citeten helt. Om situationen &ar 6verblickbar och utan risker
kan bilféraren tanka pad annat och samtala. Foraren kan dock

bli sd absorberad av de egna tankarna eller samtalet att kon-
centrationen pd trafiksituationen forsvagas. Bilforaren maste
lara sig att skifta mellan omgivningsregistrering och tanke.
Skiftandet maste ske automatiskt och snabbare ju hdégre fordons-
hastigeten &r. Korningen ger bilfdraren en sarskild omgivnings-
information. De inre bilder bilfdraren utvecklar &r sammanh&ng-
ande och uppbyggda av végnédtet och dess narmaste omgivning.

Med hogre hastigheter blir informationen tunnare dd koncentra-
tionen maste vara inriktad pd vagen.

Bilpassageraren och bilfdéraren kanner vanligen varandra eller
blir snabbt bekanta. Bilpassageraren blir darmed mer eller
mindre involverad i véagval och mandvrering. Den sociala situa-
tionen i bilen ger bilpassageraren mojligheter att tanka och
samtala. Passageraren behover inte halla uppsikt o6ver vagen
eller koncentrera sig pd korningen utan kan lasa kartor och
bocker och studera det omgivande landskapet. De inre bilderna
av omgivningen kan sa&ledes bli endera osammanhangande och in-
formationsfattiga eller kontinuerliga och till och med inne-
hallsrikare &an bilforarens.

Bussforaren ar isolerad pd ett annat satt &an bilforaren pa grund
av den annorlunda och mer anonyma sociala situationen i bussen.
om trafikforhallandena ar lugna kan foraren f& tid over till

att tanka men mdjlighet till tankeutbyte saknas. | turistbussar
eller pa linjer dar passagerarna aker regelbundet kan dock for-
hallandena likna bilens. Bussfdraren far en annorlunda inre

bild av omgivningen &n bilisten genom de regelbundet &terkom-
mande h&llplatserna.
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Tagforaren har i motsats till bussforaren ingen direkt visuell
eller audiell kontakt med passagerarna. | enmansbetjanade lok
ar foraren lamnad ensam med sina tankar. Taget ar avgransat
fran annan trafik och vaxlingen mellan tankande och ren obser-
vation blir avhangig signalsystemet och inte en standigt varie-
rad trafikmiljo. Liksom for bussfdraren i linjetrafik saknas
mojlighet att berika de inre bilderna utdver forflyttnings-
korridorens innehall.

Pilotens tankeverksamhet engageras i den téta kontakten med
personalen i flygplanet och med flygledningen. Under lugna for-
hallanden och langre flygningar forekommer pauser i utbytet.

Ar sinnesintrycken monotona kan overklighetskanslan komma
smygande. Tankeverksamheten motverkar inte bristen pd varia-
tion i sinnesintryck. De inre bilderna av omgivningen blir de-
taljfattiga Oversiktsbilder av landskap och léander eller de-
taljrika bilder av flygfalt. Bilderna ar hopflatade med det
internationella kommunikationssystemets rymdnat.

Passagerarna i buss, tdg och flygplan kan helt &gna sig at att
tanka pad annat an forflyttningen om de onskar. Varken forsjunk-
andet i egna tankar eller engagemanget i ett samtal medfdr
problem for farden. DA kravet pa att folja omgivningen inte
finns kan passagerarens inre bilder av omgivningen bli frag-
mentariska eller till och med utebli. 1 Fflygplan pd hég hojd
finns inte mojlighet att f& detaljerade informationer om det
landskap som passeras. Minnet av resan kanske i stallet blir
forknippat med en bok eller ett samtal. Den vuxne kan ersatta
direkta minnesbilder av landskapet med annan information fran
kartor, bocker eller manniskor. For barn kan dock bristen pa
sammanhang skapa problem.

5.7 Obehagsupplevelse

Varje forflyttningssatt kan ge en angenam upplevelse om for-
flyttningen ar sjalvvald, trafiksituationen utan stdrningar,
omgivningen utan hot eller besvarande inslag och aktivitetsnivan
avpassad efter lust och kraft. Men om hélsan sviktar, uppfatt-
ningsformdgan brister eller rorelseférmdgan ar begransad kan
forflyttningen bli oroande och pa&frestande. Ar trafiksituationen
besvarlig och vadret daligt kan forflyttningen bli angestfylld
eller pressande aven for den friska manniskan. Obehagsupplevel-
ser kan innebdra oro och angslan infdor okdnda forflyttningssatt
ovana vid synsatt och kroppsrorelser i olika fordon, Overbelast-
ning av rorelseapparat, inre organ och sinnesorgan eller stegrad
kansla av fara for liv och lem. Men inlarning, kunskap och vana
kan fa angslan och oro att vika i pafrestande och hotande for-
flyttningssituationer antingen det galler att korsa en gata eller
att flyga. Aven rorelsesjuka kan tranas bort.

Krypande, gaende eller springande ger inte den friska manniskan
nagra obehagsupplevelser. Daremot hamnar den krypande, gaende
eller springande ibland 1 situationer som &r hotfulla, skrémmande
eller farliga. Formagan att klara sig ur en svar situation ar
beroende pd reaktionshastighet, smidighet och styrka. Aldre per-
soner ar i stor utstrackning hanvisade till att g& men formagan
att behadrska trafiksituationer eller trafikmiljo &ar nedsatt.

De ar oskyddade och utsatta. Oro och angest paverkar valet av
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forflyttningssatt och antalet utomhusforflyttningar. Inte heller
barn behadrskar trafiksituationer trots vighet och snabbhet. Den
som kan springa har god kondition och fysisk styrka varfoér oro
och angest forekommer mera sallan. Rorelsesjuka forekommer inte
vid krypande, gaende eller springande.

Inte heller cyklisten besvaras av rorelsesjuka. Cyklingen fordrar
koordination av syn och kroppsrorelser. Den stundtals hdga farten
kan ge en skrackblandad njutning. Medvetenheten om olycksriskerna
finns

For den otréanade bilisten kan blotta framférandet av bilen med-
fora oro. FOr den erfarne bilforaren kan akuta olycksrisker i

en krissituation bli angestskapande. Medvetenhet om olycksfoljd-
erna i hog fart kan bli till en trottande &dngslan. Overbelast-
ning av fysiologiska funktioner genom starkt ljus, kraftiga
Ijud, morker eller daligt vaglag ger ocksd obehagsupplevelser
Nar dessa obehag blir stora har bilisten mgjlighet att stanna
och vila.

Bilpassageraren kan i motsats till bilforaren bli 8ksjuk.

Oro for farofyllda och svarbedomda situationer eller hog fart
kan bli sarskilt pafrestande da passageraren inte direkt kan
paverka situationen.

Varken bussforaren eller lokfdoraren har bilistens frihet att
valja vag, hastighet och pauser. Kravet pa regelbundenhet i
prestationsformdga kan vara pressande. Oro infor langtids-
effekterna av luftfororeningar, skakningar, vibrationer, infra-
Ijud, hog ljudnivd forekommer. Att sjukdomar och besvar samman-
hanger med forarnas arbetssituation ar ofrankomligt men samman-
hangen &ar oklara. Ansvaret for manga passagerares liv kan kan-
nas tyngande. Enmansbetjaning och klagomadl eller hot fran passa-
gerarna okar fodrarnas psykologiska belastning.

Passagerarna i buss och tag kan kanna angslan infor hoga hastig-
heter och andra risker som har med fardmedlet att gdra. Men ock-
sa medpassagerarna kan inge obehag och oro om de avviker fran
det egna handlingsmonstret och framstadr som oberakneliga eller
storande eller upptrader hotfullt. Trangsel kan foda angest men
nadr dorrarna stangts och farden borjat finns inget annat att
gbra an att forsdka anpassa sig till situationen. Risken for
sddana pafrestningar kan paverka fardvalet.

Piloten bor vara en stabil och verklighetsinriktad person. Inga
utflykter i fantasi- eller tankevarld far stora den lugna regi-
streringen av den tekniska apparaturen. Alla manniskor har tro-
ligen en ursprunglig radsla for hdjder och hbéga hastigheter.
Radslan har en nédvandig funktion for odverlevandet. Flygning
innebar bade hdg héjd och hoég fart, men for piloten blir det
nodvandigt att trana bort eller fortranga radslan. Langvarig
vistelse i tryckkabin och flygningar dver tidszoner kan skapa
obehag for piloten.

Flygpassagerarna kan precis som passagerarna i bil, buss och tag
rdka ut for 8ksjuka. De kan ocksad vara flygradda. Angest kan
aktiveras av flygningen. Flygradslan kan bli sd stark att flyg-
ning undvikes. Att vara instangd i kabinen, hanvisad till flyg-
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plansfatoljen och sakerhetsbaltet kan for mangen flygpassagerare
bli pressande. Flygpassageraren kan uppleva att det slar lock
for oronen eller att benen svullnar efter en lang flygresa.

5.8 Individvariationer

Det finns inget gemensamt eller normalt forflyttnings-
beteende. Det varierar med alder men det varierar ocksa med
halsa och levnadsforhdllanden. Barnets utveckling ar regel-
bunden. Forsamrad hdlsa kan bromsa utvecklingsforloppet till-
falligt, men livskraften driver barnet att sjalvmant trana

allt svarare rorelser. Efter ett fysiskt kapacitetsmaximum

i ungdomen blir daremot &ldrandet mindre regelbundet. Genetiska
faktorer inverkar, men ocksd den fysiska och psykiska kondi-
tionen som i sin tur paverkas av arbete, matvanor, intressen,
familjesituation, bostadsort, resurstillgangar. (128)

Krypandet ar det lilla barnets forflyttningssatt, men ocksd ett
satt for den medeldlders eller gamla manniskan att ta sig fram

vid svara yttre forhallanden eller da krafterna eller balansen

sviker. Formdgan att krypa kvarstar i hela livet adven om snabb-
heten och smidigheten avtar.

Det individuella gangmonstret utvecklas samtidigt med formagan
att gd. Endast langsamt forandras grunddragen i monstret men
mojligheten att skifta hastighet forsamras allt eftersom aren
gar. Den forsamrade rorligheten paverkar i sin tur negativt
formdgan att snabbt aterta balansen. | trafikmiljon har barnet
trots sin fysiska snabbhet svarigheter pa grund av langsam
reaktionshastighet och oftorstielse for de komplicerade och
foranderliga trafiksituationerna. Den gamla manniskan som gar

i trafiken far svarigheter pa grund av nedsatt fysisk rorlig-
het och avtagande reaktionshastighet. Aven synférmagan nedsatts
pa aldre dar och blir mer beroende av ljus. Ett besvarligt pro-
blem for aldre gdende ar den daliga belysningen pa trottoarer
och vagar. Nagot mer an halften av den tid vuxna anvander till
forflyttningar sker gaende. Den tidsandel barn forflyttar sig
gdende ar annu storre. Skillnaderna ar stora beroende pa till-
gangen pa hjalpmedel. Men ocksa for dem som nastan enbart gar &ar
olikheterna avsevarda. Av de &aldre man och kvinnor som gar utom-
hus anvander ménnen en timme om dagen i genomsnitt och kvinnorna
en halv timme. Gaendet ar det sammanbindande forflyttningssattet
Bilisten i Storstockholm tillbringar var femte minut av den to-
tala forflyttningstiden gdende, kollektivresenaren var tredje
minut gaende. (129) (130)

Barn som lart sig ga fortsatter mycket snart med att springa.
Under nagra ar blir springandet ett lika vanligt forflyttnings-
satt som gdendet. Barnet tranar sin kropp och okar sin fysiska
kapacitet. For den medeldlders kan springandet bli anstrangande
om tréning saknas. Springandet avsldjar snabbt kondition och
rorlighet. Variationerna inom aldersgrupperna ar emellertid
stora. Hos den gamla manniskan avtar formagan att springa.

For den som lart sig cykla kvarstar formdgan lange. Att manga
medeldlders och &aldre slutar cykla beror framfor allt pd de
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problem bilismen skapar. Barn &agnar mycken tid at att cykla.
For ungdomar som inte far framfora motorfordon ar cyklandet
viktigt for att vidga aktionsradien och utnyttja tiden. Tids-
massigt varierar cyklandet mycket mellan olika orter. Topo-
grafi, ortsstorlek, kollektiv trafikforsorjning, tradition,
tillgang pa cykelvagar ar avgorande faktorer.

For att f& kora bil i Sverige skall foraren ha fyllt arton ar
samt ha god synformdga och halsa. Alla vuxna uppfyller inte
kraven. Andra skaffar inte koérkort av personliga skdl. Aldre
bilforare har langsammare reaktionsformdga an yngre men kom-
penserar den med storre erfarenhet. Sjalvbevarelsedriften far
den aldrande bilisten att kora endast dar forhallandena ar
trygga och att till och med frivilligt avstd fran att kora.
Unga och medeldlders manliga bilforare i medelstora stader
anvander narmare en och en halv timme per dag i genomsnitt
for forflyttningar. Inga andra vuxna anvander sa stor del av
sin tid till forflyttningar.

For familjemedlemmar i hushall med bil &ar det vanligt att
vara bilpassagerare. For familjemedlemmar i billosa hushall
ovanligt. For vuxna paverkas den totala tid som atgar till
forflyttningar av om hushallet har bil eller inte. Bilhushall
agnar mer tid &t forflyttningar &an billosa. Bilpassagerarens
situation paverkas inte mycket av individuella variationer i
alder, kondition eller halsa. Barn blir dock aksjuka oftare
an vuxna.

P& bussforaren och lokforaren stalls storre fysiologiska krav

an pa bilforaren. Variationerna i prestationsformaga bland
bussfdérarna och lokforarna blir mindre &n bland bilisterna.
Lokforarna skall kunna anpassa sig till ett allt mer utbyggt
tekniskt regler- och kontrollsystem. Stdrre variationer i
prestationsformdga mellan aldre och yngre forare ar svara att
finna. Med erfarenheter kan den aldre foraren kompensera alders-
forandringarna.

For piloterna galler inte bara enhetliga hoga krav pa presta-
tionsformdgan. Aven kroppsmatten skall vara enhetliga. Piloten
skall passa in i det av individuella variationer oberoende
konstruerade tekniska systemet. Inte heller bland piloter fore-
kommer stora prestationsskillnader betingade av alder. Piloter
i trafikflyg pensioneras dock tidigare an forare av andra kol-
lektiva transportmedel.

For passageraren i buss, tag eller flyg spelar alder eller hilsa
ingen avgorande roll. Formdgan att anpassa sig till trangsel,
pafrestningar, krissituationer, till forflyttningens ekologiska
situation, varierar emellertid kraftigt mellan individerna. En
stor del av passagerarna i buss och tag reser till och fran ar-
betet och har inget annat alternativ pd grund av halsa eller
ekonomi
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5.9 Kombinationsmojligheter

Manniskan soker kontinuitet i sin forflyttning, bade i det
enskilda forflyttningssattet och i forf lyttningskedjan.
Kunskap om forflyttningssattens inbdrdes sammanhang blir be-
tydelsefull da sallan ett enda forflyttningssatt tillgodoser
alla forflyttningsbehov.

Barn vaxlar mellan krypande, gaende och springande. Vuxna
vaxlar mellan gdende och springande. Tidsplaneringen fungerar
kanske inte ochdet blir nddvandigt att springa till buss-
hallplatsen, till butiken eller till stampelklockan. Omstall-
ningen géaller den egna kroppen.

Cyklisten bestdmmer Over sig sjalv, sin vag och sin tid.
Cykeln erbjuder stor frihet men maste i allmanhet trampas
eller ledas tillbaka till startpunkten. Lankningen mellan ga-
ende och cykling ar enkel, men cyklisten ar ocksd lankad vid
sin cykel. Minicykeln &ar mera svartrampad &ar en vanlig cykel
men gar att stoppa i bakluckan p& en bil.

Beroendeforhallandet mellan bil och bilist ar av samma slag
som mellan cykel och cyklist. Bilen erbjuder ocksd valfrihet
nar det galler vag och tider. Bilen ger kontinuitet i for-
flyttningen,en kénsla av oavbrutet aktivitetsflode. Men
bilen for inte alltid anda fram till mdlet. Bilisten maste
stiga ur och ga. Kunskaper om parkeringsmojligheterna blir
viktiga for att bilkorande och gaende skall kunna kombineras.
Bilens manga mojligheter kan resultera i att bilisten helt
saknar ké&nnedom om andra forflyttningssatt och kombinations-
mojligheter sasom busslinjer, hallplatser, taxor.

Bilpassageraren och bilfdraren kan vanligen godra en inbdrdes
samordning av vag och tid. Forflyttningen behdver inte vara
beslutad i alla delar fran bérjan. Kombinationsméjligheter
star oppna.

Bussforaren, lokfdoraren och piloten skall forflytta passage-
raren i en bestamd lank av en serie av fardlankar. Linjen,
rutten, tidtabellen skall foljas sd att det ar mojligt for
passagerarna att planera sina resor och sin tidsbudget. Med
hoégre grad av noggrannhet forbattras kombinationsmdjligheterna
for passagerarna.

Busspassageraren och tagpassageraren kombinerar bussresan eller
tagresan med gdende till och fran hallplatserna. Till avlagsna
hallplatser anvands ibland cykel. Passagerarna pad buss och tag
kan inte som bilisten rdkna med enbart forflyttningstiden utan
maste anpassa den egna tidtabellen till kollektivtrafikens tid-
tabell. Linjestrackningar och hallplatser &ar givna. Kombina-
tionsmojligheterna ar begransade. Att missa bussen eller taget
blir besvarande. Vantetider kanns meningslosa da kontinuiteten
i forflyttningen bryts. Men vantetiden ges innehdall genom pro-
menad, lasning, samtal. Busspassageraren och tagpassageraren
har inget fordon att ansvara for, att soka parkeringsplats till
eller att atervanda till. Den valplanerade kollektivtrafikresan
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ger en annan frihet &n bilistens. Anropsstyrda bussar kan o©ka
busspassagerarens kombinationsmdjligheter i tid och rum. Krav
pa forhandsbestallningar pd bussar och tag minskar mojlighet-
erna

Flygplatserna ligger ofta langt fran samhallena. Flygpassagera-
ren maste for att komma till flygplatsen anvanda bil, buss eller
tdg tillsammans med gangforflyttningar. De flesta flygresor ford-
rar bestallning. Flygpassagerarens tidplanering och planering

av lankarna i forflyttningskedjan blir mer omfattande &an andra
kollektivtrafikanters

5.10 Olyckor

Medvetet eller omedvetet raknar ménniskan med en risk vid for-
flyttning. Upplevelsen av risk sammanhdnger med individens
fysiska och psykiska utrustning. Den individuella formagan till
forflyttningsbeharskning och omgivningskontroll inverkar. Person-
liga erfarenheter blandas med allménna uppfattningar om risker
och olyckor. Statistiken om olyckor vid forflyttningar ar ofull-
standig. For olyckor dar doden foljt finns uppgifter men sallan
nadgon narmare beskrivning av orsakerna. For olyckorna som lett
till invaliditet &r uppgifterna osaékrare och undersokningar av
olycksfoljderna over langre tid saknas nastan helt. Av olyckor
som medfort skador som gar till tillfrisknande finns enstaka
undersokningar men 6verblick saknas. Matt som direkt mojlig-
gor jamforelser mellan forflyttningssattens olycksrisker saknas.

Att krypa ar ofarligt da farten ar l3g, stabiliteten stor och
fallhdjden liten. Den vuxne kryper daremot i riskfyllda situa-
tioner, invid stup eller pd tak, dar foljderna av en olycka
kan bli svara.

Fotgangare ar utsatta for olycksrisker. De kan bli pakérda av
bilister och cyklister, ramla eller stota emot olika foremal.
Varje ar dodas i Sverige i olyckor med bil cirka 250 gaende.
Halften av dodsolyckorna drabbar &aldre personer. Svart skadade
blir ungefar 1.000 gdende och lindrigt skadade ytterligare nagra
hundra. Uppgifterna om skadade ar emellertid ofullsténdiga. Den
vanligaste orsaken till olyckor dar inga fordon &r inblandade &r
fall till marken. Av olyckorna som hénde under arbetsresor i Stor-
stockholm 1971, cirka 1700, var halften sddana dar resan huvud-
sakligen foretogs med kollektiva transportmedel. Nastan samtliga
olyckor skedde emellertid da trafikanterna gick till eller fran
hallplatser eller stationer. Kvinnor, sarskilt &dldre, rékade ut
for fler olyckor an mén vid arbetsresorna. De som gick till sina
bilar radkade ut for betydligt farre och lindrigare skador. En av
orsakerna ar troligen att bilisterna genom de krav som stalls pa
dem ar en grupp med genomsnittligt god fysisk formaga.

Springer gor endast den som har god fysik och uppfattningsformaga.
Vuxna som springer far da och d& mer eller mindre forutsedda

skador. Of6rutsedda ar daremot de olyckor springande barn rakar

ut for. De ar helt koncentrerade pad sina lekar. De missbedémer an-
nalkande fordons hastighet om de O6verhuvudtaget hinner uppfatta

dem. Barn kan ocksa spontant borja springa i situationer som de
uppfattar som farliga. Bilister som saknar kunskap om barns bete-
ende kan d& overraskas. Marginaler for att bromsa eller vaja saknas.
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Under de senaste aren har omkring 140 cyklister dodats arligen.
Ungefar halften var aldre an 55 ar. Svart skadade blev cirka 700
och lindrigt skadade nastan dubbelt s& manga. Bland de lindrigt
skadade var gruppen o6ver 55 ar en tredjedel. Foljderna vid olyckor
blir svarare for aldre manniskor an for yngre. Nastan samtliga
olyckor dar cyklister dddats och huvuddelen av olyckorna med
personskador har varit kollisioner med bil.

Bilforare har varit inbegripna i olyckor som varje ar under de
senaste aren dodat omkring 1.200 manniskor. Personbilsforare som
inte korde i yrkesmassig trafik svarade for ndgot mer &n 1.000 av
dessa olyckor. Orsakssammanhanget vid olyckorna &ar ofta kompli-
cerat men varje bilforare som var inblandad i en olycka svarade

for den hastighet bilen hade vid olyckstillfallet. Bilfdrare var
vidare inbegripna i olyckor som svart skadade 7000 personer &arligen
och lindrigt skadade 15.000. Av de arligen dodade har cirka

370 varit bilforare.

Av de cirka 1.200 personer som dodades med bil var ungefar 300
passagerare i olycksbilarna.

Bussfdrare och busspassagerare har varit inblandade i betydligt
farre olyckor. Mot personbilarnas cirka 15.000 olyckor med per-
sonskador &rligen stod bussarnas cirka 500. | dessa dodades om-
kring 50 personer, narmare 150 fick svarare och cirka 300 lind-
rigare skador.

Lokforare och tagpassagerare har varit utsatta for jamforelsevis
fa olyckor. Av samtliga olyckor med dodlig utgang i landet faller
mellan 30 och 40 % under en lang foljd av &r pd bilismen medan
jarnvagsolyckor med dodlig utgang har svarat for 1 % vilket
innebar mellan 30 och 40 dodade arligen.

Aven piloter och flygpassagerare har varit utsatta for fa
olyckor. | reguljar linjefart forekom inga dodsolyckor under
aren 1969-1976. 1977 omkom 22 personer.
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6. PRAKTISKA FORANDRINGAR

6.1 Forskning och praktik

Att reglerna for stadsplanering och trafikplanering i stor ut-
strackning kommit att praglas av forflyttningshjalpmedlens egen-
skaper beror bland annat pa att hittillsvarande forskning varit
starkt inriktad pd fordonsteknik, reglerteknik och anlaggnings-
teknik. Inom flygfarten har ocks& utomordentliga resultat upp-
natts nar det galler transportkapacitet och sakerhet. Inom vag-
trafiken och speciellt i staderna ar manga forflyttningssatt
sammanvavda. Kunskapsokningen inom tekniken har har kommit att
skymma medicinska, psykologiska och sociologiska problem. De
forskningsresultat som har redovisats om motilitet ger anled-
ning att ifragasiatta nigra av de nuvarande utfo rmningsp rin-
ciperna i samhall sbyggandet

Stadsbygden bestar av fasta anlaggningar som &ar basen for kom-
binationsmdjligheterna 1 forflyttningskedjorna. Har skall en-

skilda anlaggningsdelar diskuteras fristdende fran den samman-
bindning individen ger dem i sin forflyttning.

De anlaggningsdelar for vilka utformningsprinciperna bér andras
ar framfor allt rorelseutrymmen, gangvagar, gangvagsbelys-
ning, bilvagsutformning, busslinjer.

6.2 Rorelseutrymmen

Lek ar att lara och att halla fardigheter vid liv. Vuxna leker
for att kanna rorelsegladje och for att halla kontakten med
tidigare lyckliga upplevelser. Barns lek ar utveckling. Barn
vill lara av vuxna och vara bland vuxna. Forflyttningarna éar
en viktig del av leken.

Denna syn pad barns utveckling och vuxnas behov av lek leder

till slutsatsen att lekplatser i deras vanliga konstruktion

inte ar meningsfulla. Oppna falt for bollspel och andra lekar
som fordrar utrymme borde finnas inom gangavstand fran bostader-
na. Gangvagar kan anvandas for lekar som fordrar fast under-
lag, till exempel hopplekar och cykellekar. FOr ovriga rorel-
ser kan naturmark eller parker utnyttjas. Nara bostéderna

kunde vuxnas krav pd prydlighet fa radda. En bit bort kunde

en fantasieggande oordning fa rada.

Barn upptacker och uppfinner. Naturen i sin variation och obe-
raknelighet maste vara materialet. Det konstruerade racker inte
for fantasi och skaparfoérméga.

6.3 Gangvagar

Forskningsresultat visar positiva effekter av fysisk traning

for friska och sjuka men propagandan for motion har inte haft
stor genomslagskraft. Det forefaller som om de som motionerar
anvander manga forflyttningssatt och som om de som anvander fa
inte heller motionerar. En trolig orsak ar att motion inte &ar en
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total forflyttningsupplevelse. Inte ens elitidrottsman finner
ett egenvarde i den fysiska aktiviteten. Gaendet ger den rik-
aste forflyttningsupplevelsen. Gangvagarnas utformning blir
darfor mycket betydelsefull.

Gangvagarna bor utformas sd att det blir roligt och trevligt
att gd pad dem. Motionen blir darmed inbyggd i vanlig vardag-
lig forflyttning. Dar si ar mojligt bor gangvagar med olika
standard leda till samma mdl. Gena gangvagar med hardgjord
yta kan vara bra dd tiden ar knapp och vadret ar daligt.

Vid andra tillfallen kan en grusvag i1 gronska vara att fore-
dra. Det ojamna underlaget ar bra for muskler och cirkulation.
Mojligheter till kontinuitet och variation ar viktiga.

6.4 Gangvagsbelysning

Pensionarer far ofta svarigheter av olika slag nar belysningen
ar dalig och svag. En aldre manniska behover starkare ljus &n
en ung for att se lika bra. Av olyckor vid arbetsresor in-
traffar halften pd vag till eller Eran hallplatser pa gang-
vagar och trottoarer. Sarskilt &aldre kvinnor drabbas. En ga-
ende ar kanslig for smd nivaskillnader nar belysningen &r
dalig. Synen ar av fundamental betydelse for rorelsernas ko-
ordination och precision. Huvuddelen av gangolyckorna vid
arbetsresor ar fall pa befintlig niva. Belysningsforhallan-
dena maste har spela en viktig roll. Med battre belysning oOkar
sékerheten i rorelserna och darmed den totala sékerhetskanslan.
Battre belysning medfor att den mojliga tiden for promenader
ocksd under den mérka arstiden oOkar. Belysningsforhallandena i
stader och mindre orter maste ifragasattas. Korvagar ar ofta
battre belysta &n gangvagar trots att bilen har egna stral-
kastare. En radikal forandring av belysningsférhallandena pa
gangvagarna ar nodvandig for att minska olyckorna, oOka saker-
heten och trivseln samt fa fler manniskor att ga.

6.5 Bilvagsutformning

Bilarna svarar for en mycket stor del av de svara vagtrafik-
olyckorna. Bilens mojligheter att ta sig fram i manga olika
omgivningar och med mycket olika hastigheter skapar problem.

Bilfdraren valjer hastigheten genom att kombinera vagens ut-
formning och bilens prestationsformdga. Foraren koncentrerar
sig pd vagbanan och medtrafikanterna. Sjalvbevarelsedriften
driver foraren att halla bilen mitt i korfaltet. | hogre farter
blir uppmarksamheten allt mer inriktad pa vagen. Att skyltar
uppfattas daligt ar sjalvklart. De utgor inget hot mot bilisten
vilket daremot rorliga foremal liksom felmanovreringen av det
egna fordonet gor.

Bilen medger hastigheter som ibland kan bli svara att beharska.
En forsamrad hastighetsuppfattning pd monotona motorvagar kan
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tillkomna. Hastigheten kan bli sddan att automatiska regler-
system ur sdkerhetssynpunkt vore lampligare.

Foraren utsatts pad breda vagar med god sikt och skyltar om lag
hastighet for en konflikt. Kunskapen om bilens férmdga och syn-
intrycken av vagen stimulerar fdraren att utnyttja bilens re-
surser. Vagskyltens meddelande saknar mening. Den egna upplevel-
sen star vwidt den sociala kontrollen. Denna konfliktsituation

har blivit allt vanligare med den vagbyggnadsteknik som till-
lampats under senare ar. Konflikten skapar osdkerhet och olycks-
risker.

Forarens beteende paverkas daremot av forandringar i vagbanans
form. Dessa upplevs direkt och medfdor omedelbar anpassning.

| tat bebyggelse och dar konfrontationer mellan forflyttnings-
satt ar oundvikliga borde darfor vagbredd, kurvor och véagbe-
laggning utformas sd att de ger bilisten information om vilken
hastighet som kan anvandas. Undersokningar visar att anpassning-
en ar omedelbar. Bilisten kanske blir irriterad Over att tvingas
sénka sin hastighet men omgivningens sdkerhet maste prioriteras.
vagar som ocksd medger hogre hastigheter maste finnas som komple-
ment.

Inom omraden med risk for konfrontationer och olyckor &ar en sadan
ombyggnad av vagen angeldgen som medfdr att bilisterna spontant
anpassar hastigheten till vad omgivningen kréaver.

6.6 Busslinjer

Forflyttningen har alltid en avsikt. Det obrutna aktivitetsflddet
i forflyttningen har stor betydelse for forflyttningsupplevelsen.
Patvingade avbrott skapar irritation. For den gaende medfor

stopp en fysiologisk omstallning. En individuellt anpassad takt
ar betydelsefull for att forflyttningen skall kénnas menings-
full. Vvader och vind paverkar den gdendes kontinuitet och moj-
lighet att valja vag och takt.

En konsekvens av detta ar att busslinjer i tatbebyggda sam-
hallen borde ha hog turtathet sa att vantetiderna blev korta.
I valet mellan & ena sidan kortare geografiskt avstand och
glesare tidtabell och & andra sidan langre avstand och tatare
tidtabell borde saledes det sista alternativet foéredras. En
forutsattning ar emellertid att attraktiva gangvagar finns som
gor gdendet angenamt. En annan forutsattning ar att manniskor
med rorelsesvarigheter far fardhjalp.

Om kollektivtrafiken har en hodg turtathet underlattas passa-
gerarnas tidplanering. Mdjligheter ges att variera avvagningen
mellan gdende och dkande. Olika val kan ske allt efter tid,
humdér och vaderlek.
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7. SLUTSATSER OCH FORSKNINGSBEHOV

7.1 Fyra forskningsomraden

De olika forflyttningssattens paverkan pd manniskan och upp-
levelseskillnaderna vid olika forflyttningssatt visar hur
hjalpmedlen med o6kade hastighetsmojligheter och ¢kad teknisk
komplexitet forandrar forhallandet mellan manniskan och
maskinen och darmed hela forflyttningsupplevelsen. Cyklistens
fysiska aktivitet ger en rorelseupplevelse som piloten helt
saknar.

De tekniskt avancerade hjalpmedlen &ar sdkra. Manniskan blir

ett reservsystem som kopplas in endast om tekniska komponenter
upphor att fungera. Manniskans formaga att lara sig nya monster
och anpassa sig till nya maskiner tycks vara mycket stor.

Vid konstruktionen av avancerade forflyttningshjalpmedel sker
en omfattande ergonomisk forskning som vanligenekoncentreras till
sambandet manniska-maskin. Eftersatt forskning om motilitet
galler darfor inte manniskans formdga att forflytta sig i ny
teknik utan hur etablerad forflyttningsteknik anvands och
fungerar. Olika tekniker finns sida vid sida och samhallet an-
passas stegvis till de nya teknikerna. Dessa komplicerade
forhallanden medfor stora problem for manga grupper. Det ar
viktigt att fordjupa studierna av konflikten mellan teknikerna
pa ett storskaligt samhallsvetenskapligt och geografiskt satt
men ocksd att mer detaljerat studera sarskilt utsatta grupper.
Forskning om barns och &aldres beteende i olika forflyttnings-
situationer ar sarskilt angeldgen. Forskning om langtids-
effekterna av forflyttningar med hjalpmedel saval betraffande
forare som passagerare ar ett eftersatt omrdde. De fysiologiska
och psykologiska effekterna ar inte enbart av betydelse for
individens kroppsliga och sjalsliga halsa utan ocksd for aktivi-
tetsmonster, kunskaper, installningar och varderingar. Central
inom motilitetsforskning ar fragan om hur avvagningen mellan
forflyttningssatten paverkar livsinnehdllet. Nagra exempel pa
forskningsuppgifter inom dessa fyra omradden skall ges.

7.2 Konflikter mellan tekniker

De storsta anpassningssvarigheterna bland etablerade tekniker
finns 1 kombinationen av &ldre va”™ar, bebyggelse och forflytt-
ningssatt & ena sidan och biltrafiken & den andra. Bilarna ar
konstruerade sa att de kan framforas p& gator och vagar som
byggdes for andra forflyttningssatt och hjalpmedel. Utveckling
av ett avancerat sakerhetssystem med teknisk samordning av tra-
fikmiljo och bilar ar en angelagen uppgift for att minska inte
bara antalet svara olyckor med dodade och skadade utan ocksa
skador av luftfdroreningar och buller som bilismen idag for med
sig.

Inte ens pa de for bilens prestanda konstruerade motorvagarna
ar sékerheten tillfredsstédllande. Det tycks som om den informa-
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tionsfattiga omgivningen och motorvagens stora madtt medfor
svarigheter for perspektivseendet och darmed aystandsbedomningen
samtidigt som hastigheten blir svar att bedoéma.

Tidigare larde den egna erfarenheten manniskan vilka olycks-
risker som var fdérenade med olika satt att forflytta sig. Denna
individuella inlarning galler fortfarande for muskelkraftfor-
flyttningar men har i andra forflyttningssatt ersatts av

regler beslutade av samhallsorganen. Konflikter mellan erfaren-
heter och regler uppstar. Bilismen har medfort ett system av
skyltar och signaler som anger var faror finns och hur beteendet
skall anpassas. Detta system har fatt stor omfattning darfor
att det ocksd skall reglera ansvarsforhdllandena vid de olyckor
som det &ar avsett att forhindra. Effektiviteten hos skylt- och
signalsystemet ar lag. Forskning om andra satt att ge forarna
erfarenheter och information om faror och omgivningskrav borde
intensifieras.

Trafikanter har svart for att forsta andra aldrar an sin egen
och andra som forflyttar sig pd annat satt. Okade kunskaper
om andra manniskors forflyttningsupplevelse skulle foérhindra
konfrontationer och underlatta den gemensamma anpassningsfor-
magan .

7.3 Utsatta grupper

Betydelsefull forskning om barn och trafik har utforts. Forst
i cirka 10-arsaldern kan barn uppfatta motorfordonstrafik pa
ett korrekt satt. Forflyttningar av olika slag ar nodvéandiga
for barns fysiska och psykiska utveckling. Den naturliga ny-
fikenheten och aktiviteten far inte hindras. En stor del av
barns lekar &ar rorelselekar med forflyttningar. | lekarna ut-
vecklas rorelseformaga, smidighet, kroppsbeharskning, styrka
och kondition. For att omrdden och utrymmen for barn skall
kunna utformas lampligt fordras en Okad kunskap om muskelkraft-
forflyttningarnas fysiologiska och psykologiska betydelse for
utvecklingen under barndom och ungdom.

Rorelser och forflyttningar ar utomordentligt vardefulla for
aldre manniskor. De haller kroppen igang och motverkar for

tidigt aldrande. De verkar ocksa uppiggande och stimulerande
genom sina upplevelsemdjligheter. De flesta pensionarer for-
flyttar sig gdende och med kollektivtrafik. Manga rakar ut for
olyckor pa vag till eller fran hallplatser eller pa promenader.
Aven da olyckorna ar latta blir foljderna ofta besvarliga och
rehabiliteringen lang. En patvingad passivitet och orérlighet

kan bli o6desdiger. For den gamla manniskan kan vistelsen i
trafikmiljon bli sporadisk. Trafikmiljon borde ge &aldre manniskor
mojlighet att forflytta sig pd ett siakert och tillfredsstallande
satt. Forskning om gamla manniskors tidsbudget och beteende

i trafiken skulle kunna 6ka kunskapen om individens forflyttnings-
méjligheter och anpassningsféormdga och det gemensamma behovet

av miljoforandringar.
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7.4 Langtidseffekter

Gangen ar basforflyttningen utan vilken manniskan far svart for
att klara sig. Okade kunskaper om fotbekladnadens och under-
lagets betydelse for och inverkan pd gangen ar onskvarda. Det
ar angelaget att undersoka effekterna av skons klackhéjd, stadga
belastningsforhallanden samt av harda, mjuka, vata och torra
unde rlag.

| bilar, bussar, tadg och flygplan decimeras kroppsroérelserna,
forandras sinnesintrycken och utsatts de inre organen for pa-
frestningar. Yrkesforare oroar sig for vibrationer, buller,
avgaser

Manga andra grupper vistas dagligen flera timmar i olika trafik-
medel. Langtidseffekterna av de fysiska och psykiska pafrest-
ningarna i forflyttningar med hjalpmedel &ar ganska okanda. Sa-
lunda ar langtidseffekterna av trangsel och bilkoer inte nar-
mare ké&nda. Passagerare kan passiviseras. Forare i1 kollektiv-
trafik kan drabbas av den s kallade anonymiseringen, en okad
psykisk press som pd sikt kan vara menlig. Forflyttningar i
tekniska hjalpmedel paverkar manniskan s helt annorlunda &n
muskelkraftforflyttningar att forskning om langtidseffekterna
framstar som mycket viktig.

7.5 Avvagning mellan forflyttningssatt

Forflyttningar har tvd fundamentala uppgifter som ar inbordes
beroende men som genom den tekniska utvecklingen maste ses var
for sig. Den ena ar att utveckla manniskans kropp och darmed
hennes tanke, ké&nsla, fantasi och sociala kontakt. Den andra
uppgiften ar att forflytta manniskan fran hemmet till platser
dar hon fortjénar sitt uppehdlle och idkar sitt samhéallsliv.
Muskelkraftforflyttningar uppfyller den forsta uppgiften men
inte alltid den sista. De tekniska hjalpmedlen &r en hjalp i
den sista uppgiften men inte alltid i den forsta. Forflytt-
ningen skall helst tillgodose individens behov av rdrelse,
sinnesintryckens mangfald, &andamalsenlighet, kontinuitet, kon-
troll, kontakt. Fa forflyttningar tillgodoser alla dessa be-
hov. Vanligen maste flera forflyttningssatt kombineras varvid
ett forflyttningssatt tillgodoser nigra behov och andra till-
godoser andra behov. Men hos individen kvarstar alla behov
aven om de varierar 1 styrka. Forskning om hur individen i
varierande alder och i varierande ortstyp kan kombinera forflytt
ningssatten sd att den totala forflyttningsupplevelsen innebar
ett fullgorande av forflyttningens tvad fundamentala uppgifter
ar mycket betydelsefull.

5= 0i
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8. MOTILITET, LEVNADSFORHALLANDEN, SAMHALLSPLANERING

De flesta vuxna anvander mellan en och tva timmar varje dag
till utomhusforflyttningar. Barn och ungdom anvander mer tid.
FOor den forvarvsarbetande kan det betyda var fjarde timme av
den lediga tiden. Raknas maltiderna bort kan ibland halften
av den lediga tiden &gnas &t utomhusforflyttning. Forflytt-
ningarna upptar sa stor tid av dagens timmar att kvaliteten
pa forflyttningen blir av stor betydelse.

Forvarvsarbetande anvander mer tid &an icke forvarvsarbetande
till forflyttningar. Personer i bilhushdll anvander mer tid

an personer i hushall utan bil. Unga man med bil anvander

mer tid an andra till forflyttningar. Kvinnliga pensionarer
och ej Tforvarvsarbetande kvinnor i unga hushdll anvander minst
tid.

De som deltar i produktionslivet har stora mojligheter till
tillfredsstallande forflyttningar &ven om arbetsresorna éar

ett tvang. Forflyttningarna medverkar i en god cirkel dar den
ena positiva upplevelsen fdder den andra. Den som &ar ung och
frisk och har goda inkomster kan inte bara véalja det forflytt-
ningssédtt som passar bast utan har dessutom goda mdjligheter
att utnyttja samtliga. Inlarningstillfallena blir manga och
varierade och erfarenheterna stora.

Den som av alder, handikapp eller andra anledningar star utan-

for produktionslivet kan fa svarigheter. En ond cirkel kan upp-
std dar forflyttningsmojligheterna forsvarar levnadsforhallan-

dena. De som upplever att riskerna ar stora vid forflyttningar

undviker sannolikt forflyttningar och gar darmed miste om oum-

barlig stimulans och inlarning. Med passivitet vixer motstandet
mot forflyttningar. Isolering och ensamhet kan bli foljden.

FOor den mycket unga manniskan &ar trafikmiljon direkt farlig.
Bilforarnas beteende &ar anpassat till biltrafikens villkor.

I barnens varld rader andra villkor. Konfrontationer &r ound-
vikliga. Men for barns utveckling ar muskelkraftforflyttningarna
nddvandiga

Forflyttningarna stimulerar manniskans egna utvecklingsmojlig-
heter. De ger innehdll &t samspelet mellan manniskan och hennes
miljo. Ju mer varierad aktiviteten blir ju stdrre blir kunskapen
om den egna personen, andra manniskor och omvéarlden. Forflytt-
ningar paverkar manniskouppfattning, livsinstallning och kanske
ocksd levnadsalder.

Den allt 6vergripande fragan kommer darmed att galla forflytt-
ningarnas inverkan pd individens liv. Det ar troligt att for-
flyttningarna speglar livsmonstret och att ensidighet i for-

flyttningssatt ar ett tecken pa ensidighet i hela livsmonstret.
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Manniskans formaga att forflytta sig har genom den tekniska ut-

vecklingen vidgats. Manniskan lar sig samverkan med de tekniska
hjalpmedlen. Hjalpmedlen ar nodvandiga i var kultur. Ny teknik
och nya forflyttningssatt utvecklas. | detta utvecklingsarbete

staller manniskors fysiologiska och psykologiska egenskaper och

forutsattningar krav som hittills ofta forbisetts.

I samhallsplaneringen maste olikheterna mellan individernas
mojligheter till forflyttningar, saval med muskelkraft som med
hjalpmedel, minskas genom en 6kning och forbattring av kombi-
nationsmojligheterna. Den oro, &angslan och osakerhet manga
upplever infor forflyttningar leder till passivisering och
minskad rorelseformdga. Trygga, sakra och attraktiva forflytt-
ningssatt medfér stimulans, aktivitet och lust till forflytt-
ning.
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REFERENSER

1 Bentsen Servais B, Barnmotorik, Stockholm 1971

S62 "Denna forsta krypform kallas reflexkrypning, och

den upphor hos de flesta efter en mdnad. Om man haller
den nyfodda i krypstallning, alltsd med kroppen lyft fran
underlaget, gor barnet kryprorelser mot underlaget, mest
med benen, endast litet med armarna."

562 "Efterhand som "att lyfta huvudet"” och "ta stdéd med
armarna™ blir rorelser som barnet beharskar, kan det
under en kort period komma en form av raagkrypning, dar
hela den oOversta delen av kroppen drar och nedersta delen
dras med helt passivt."

563 "Barnen ar annu for svaga att bara upp hela vikten.

Men sd smaningom orkar de det, och sd vaggar de sittande
i den nya upplyfta stallningen, genom att vikten véxel-
vis laggs fram mot armarna och bak mot ben och s&te, och
en vacker dag kryper de fram pa alla fyra.”

2 Nordenfelt P J, Kap Spadbarnets skotsel, Mammas Nar Var
Hur, Uddevalla 1965

S92 "Att krypa ar nyttigt, det starker musklerna utan
overbelastning.'

3 Gibson E J, Development of perception: discrimination of
depth compared with discrimination of graphic symbols,
Basic Cognitive Processes in Children,
Report of the Second Conference Sponsored by the Commit-
tee on Intellective Process Research of the Social
Science Research Council
Ed Wright J C, Kagan J, 1963, 5-23, Monographs of the
society for research in child development Ser. 86 Vol.
28(2) 1963

S12 "Experiments with cliffs constructed on the same
plan, but adjusted to the size of the subject, were
carried out on other animals as well: rats, lambs, kids,
and finally human infants.
The human infants could not be tested until they could
crawl, so our subjects in this group ranged from 61/2
to 12 months old. The great majority of them avoided
the deep side, despite the entreaties of their mothers
and tempting toys. We are ready to assert, therefore,
that perception of depth has developed as soon as loco-
motion 1is possible in this young organism. The same
assertion applies to other slow-maturing organisms, such
as kittens. Development of this discrimination, there-
fore, 1is not dependent on stepping down, climbing up, or
walking into things."”
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Bentsen Servais B, Barnmotorik, Stockholm 1971

S64 "Aven barn som har passerat krypstadiet, &ar mycket
ofta i fri lek engagerade i kryprorelser. | barnstugan
kan man se manga bland de stora och storre. | skolaldern
anvands de ocksa, men nu mera sallan, nu ar leken inte
langre sd tydligt bunden till golvet."

"En del barn som hoppar 6ver krypningen, kryper pa vanligt
satt efter det att de har borjat g3, och darmed far de
nagot av den 6vning de tidigare saknat."

Carlstd S, Manniskans roérelser, Stockholm 1968

S76 "Under normala forhallanden uppvisar alla manniskor
kvalitativt samma rorelsemdnster. Det &ar de kvantitativa
olikheterna som skiljer individerna &t. Och det &r dessa
sma olikheter som gor att manniskor synes gd pa sa olika
satt."”

Bentsen Servais B, Barnmotorik, Stockholm 1971

S46 Vid gangreflexen utldses en strackning i ben och
fotter, nar barnet halls lodratt 6ver en yta s3 att fot-
terna berdr denna. Om barnet samtidigt fors framdt, vi-
sar sig gangrorelser med rytmisk vaxling mellan hoéger och
vanster ben. Den kvarstadr hos de flesta till omkring sjat-
te veckan."

Statham L och Murray M P, Early walking patterns of nor-
mal children, Clinical Orthopaedics Nr 79, 1971

Vad karakteriserar det lilla barnets gang i jamforelse

med vuxnas. Vid en undersdkning av sju friska barn om-

kring ett ar, dels nar de gick med stod och dels senare

ndr de gick oberoende av stdéd framkom:

I jamforelse med vuxna manniskor karakteriserades gangen

i det forsta fallet av:

1. Overdrivna hoft-, kné- och fotledsbdjningar och ore-
gelbundna bdj- och strackningar under stddfasen

2. overdrivna hoftledsbojningar och taslapningar under
pendelfasen

| det senare undersokningstillfallet blev rorelserna mera
lika de vuxnas

1. rorelserna i hoftleden ar fortfarande storre

2. knat ar ofta nagot bojt vid fotens isattning i marken
3. rorelserna bdrjar nu mera likna den vuxnes

Murray M P, Kory R C och Clarkson B H, Walking patterns
in healthy old men, Journal of Gerontology, Vol. 24, Nr 2,
1969, 169-178



70

Det ar forst efter 65-ars aldern som man mera generellt

finner att gangmonstret bade vid ordinar gang och snabb

gang avviker fran yngre manniskors gangsatt.

Aldre manniskor:

1. kortare stegléngd

2. gar med fotterna nagot mer isar och ibland ocksd med

tarna mera utat

gangen ar langsammare, speciellt stodfasen forlangs

rorelsemdnstret ar dock alltjamt fixerat

mindre rorelser i hoftleden och mindre backenrotation

en mindre kndbdjning i pendelfasen

mindre rorelser i fotleden

huvudets rorelser minskar i vertikalled men okar nagot

i sidled

9. armens bakatpendling okar nagot men framatpendlingen
avtar och vid hog alder passerar armen vid framdtpend-
lingen sallan balen

10. rorelserna i armbagsleden ar sma

0 o 0w

Carlsdd S, Manniskans rorelser, Stockholm 1968

S75 "Men det ena benets stddfas upphér inte exakt samti-
digt med att det andra benet efter utford pendling tar
mark. Under nagon eller nagra tiondels sekunder mellan de
bada benens pendelfaser ar bada fotterna samtidigt i kon-
takt med marken. Detta moment i1 rorelsecykeln kallas den
dubbla stodfasen. Langden pd denna sistnamnda fas vari-
erar med ganghastigheten. Ju snabbare gang desto kortare
ar den dubbla stodfasen. Ar gangen s& snabb att den &ar pa
vag att overgd i lopning, foreligger inte langre nagon
dubbel stédfas. Och ror vi oss sd snabbt att det mellan
fotternas stodfaser uppstar en dubbel svavfas, dvs ett
moment da ingen fot ar i marken, d& springer vi.”

S78 "Manniskan ror sina armar och ben vid gang som fyr-
fotadjur ror sina ben vid diagonalgang.'

S94-95 "Som tidigare framhdllits synes armarnas rorelse
vid gang ske passivt. Chapman och Ralston fann vid under-
sokningar av energiforbrukningen vid gang pa jamn mark
att rorelserna i ryggraden och skuldergdrdeln reducerar
och bromsar upp de rorelser som fran ben och backen over-
fores till balens 6vre del. Darigenom effektiviseras
kroppens forskjutning framdt. Armarnas rorelser begransar
salunda balens rotationsrorelser och gor 6vergangen mel-
lan dessa rorelser jamnare.

Om ryggen immobiliseras och backenets och skulderpartier-
nas rotationsrorelser elimineras sd okar den allmanna
energiomsattningen. Subjektivt kanner man vid en sadan
immobilisering att det blir svarare att halla balansen,
att skulderpartiernas rorelser i sidled okar samt att
rotationsrorelserna i balen som helhet tilltar."
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Smith K U, Mc Dermid C D, och Shideman F E, Analysis of
the temporal components of motion in human gait, American
Journal of Physical Medicine Vol 39, 1960, s 142-151

S 145 "As shown in both figures 3 and 4, the effects of
age on the time characteristics of gait are indeed
distinctive by their absence. Changes in time of move-
ment with growth are a uniform finding in age studies of
all types of specific manual and body motions. No such
growth functions are observed for duration of the
stride and contact movements of walking. The data of
figure 4 suggest that the same statement may apply to the
movements of running. The time values for the 4 1/2
year old boy in figure 3 are almost identical to the
values reported for the 48 year old man, the father of
the boy.

The finding that the time characteristics of normal gait
movements do not change with age is important to us
theoretically. The theory of gait that we have followed,
and which will be presented later, ascribes to the timing
of locomotion a vital pacing function which defines the
unity of neural organization throughout the period of
growth and aging. It is our belief that the nervous
system retains a concistency of operation through

marked changes in body size, body function, body weight,
and relative changes in length of limbs and torso by
maintaining a constancy of time integration within
neural centers of locomotion."

Ingvar D H, Vad hander nar hjarnan aldras?, Svenska Dag-
bladet 77-05-18

“Cellforlusten i hjarnan ar minst uttalad i de omraden
som arbetar mest. Kring centralfaran eller Fissura
Rolandi som den kallas i1 den klassiska neuroanatomin
(faran som gar fran hjassan ned langs sidan av hjarn-
halvorna) &ar forlusten minst. Har ligger centra for
kanselsinnet och kroppsrérelserna. De maste vara kontinu-
erligt sysselsatta hela livet med kroppens marktjanst.

I hjarnstammen ligger andra standigt arbetande centra for
andning, cirkulation, for vatskehushallning och tempera-
turreglering m m. Cellerna inom dessa omraden reduceras
endast mattligt nar man blir aldre. Darfor ar ju kon-
trollen av kroppens grundfunktioner ofta val bevarad

aven hogt uppe i aren."

"Till sist ett mera allmént perspektiv. Det finns for
narvarande alla skal att pa allvar och med konsekvens

ta fasta pa forhallandet att de hjarnceller som bevaras
langst tycks vara de som far arbeta mest. Det galler
bdde hjarnbark och hjarnstam. Visserligen ar det inte en
ny tanke att detta skulle kunna utnyttjas systematiskt

i VAr syn pd och behandling av aldrande personer i sam-
hallet. Andad bor det betonas mer &n tidigare att aktivi-
tet - pa alla plan - tycks kunna motarbeta och viss man
uppskjuta aldrandet.
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Vi maste ocksd inse att det har inte bara galler kropps-
rorelser och allman motion som 6var hjarnans basala
kontrolImekanismer. De hoégsta funktionerna i mdnniskans
hjarna, hennes formdga att tanka abstrakt och lésa pro-
blem, maste ocksd hadllas igdng och aktiveras. Detta kan
dock bara ske om den &ldrande hjarnan upplever en me-
ning med tillvaron, om de yngre ger de aldre en rikare
tillvaro i ett samhalle dar man forstatt nagot om &aldran-
dets, innersta vasen. "

Samtal med professor Sven Carlsdd, Stockholm

Nordenfeit P J, Kap varden i lekdldern, Mammas N&r Var Hur,
Uddevalla 1965

S109 "FO6r smd barn, som maste vaxa upp i staderna, &ar det
nodvandigt, att de &ven inomhus allsidigt kan 6va sina
muskler och utomhus far rora sig fritt och naturligt.
Att g& och promenera pd harda vagar och gator ar inte
lampligt for barn i denna &lder, de gor det inte heller
frivilligt. Hallningen i rygg och fotter kan ta skada
av mycket gdende. Fri lek i parker och skogar ger i
stéallet en naturlig kroppsutveckling och detta orkar de
ocksd med mycket langre stunder. Nar stadsmammorna gar
ut med sina barn bor de darfor ha barnvagn eller annat
akdon med sig, atminstone tills barnen ar tre ar, i
vissa fall langre."

Samtal med professor Sven Carlstd, Stockholm

Astrand P-0 och Rodahl K, Textbook of Work Physiology,
New York, 1970

S473 "Furthermore, the distance covered in walking is
the decisive factor, not the speed of movement. In con-
tinuous and intermittent work of different load the
caloric output for a given output was similar, but the
degree of exhaustion very different. Two km/day re-
quires about 100 kcal for a person weighing 70 kg."

S479 "Walking 3 km/day (about 2 miles) during a 10-year

period demands an amount of energy contained in about
80 kg (180 Ib) of adipose tissue'".

Samtal med professor Yngve Zotterman, Stockholm
Gibson J J, Vara sinnen som perceptuella system, Stock-

holm 1969

S72 "Varje djurs rorelse i sin omgivning kan analyseras
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i forflyttningar och rotationer. Vestibulapparaten ger
information om bade lineara komponenter och rotations-
komponenter 1 den fysikaliska rorelsen. Ett djurs
kroppsrorelser kan vara externt bestamda, dvs patvingade
eller spontana dvs frivilliga. En passiv rorelse ut-
loser ett visst slag av perception; en aktiv rorelse at-
foljs av proprioception.

Den klassiska termen for denna information &ar helt
enkelt kinestesi. Ordet innebar sensitivitet for rorelse,
men som vi tidigare noterat &ar detta inte okomplicerat.
Under aktiv forflyttning kontrollerar djuret distansen
av sin forflyttning och graden av sin rotation. Under
passiv Fforflyttning varseblir det distansen och rotatio-
nen."

S192 "Visuell kinestesi. En rorelse fran plats till

plats kan antingen vara ett fall av passiv transport

utan muskular anstrangning eller ett fall av aktivt be-
teende med anstréngning. Feed-back av vestibularkinestesi,
ledkinestesi och hudkinestesi fran frivilliga rorelser
specificerar inte alltid en rorelse fran plats till

plats pd ett korrekt satt. Den enda palitliga informatio-
nen om Forflyttning 1 omvarlden &ar visuell Kkinestesi.
Salunda ar det endast genom att observera p& vilken del
av omgivningen den optiska expansionens fokus faller,

som man kan se vart man ar pa vag."

Samtal med professor Gunnar Johansson, Uppsala

Hart A och Moore G T, Kap Development of spatial cog-
nition: a review, Image and Environment,Ed Downs R M och
Stea D, Chicago 1973

S280 "We already know that the representation of space
begins with the internalization of action on space, we
might anticipate that walking and cycling would be most
important to the child"s formation on topographical re-
presentations and that more passive modes of travel would
not serve the same purpose.'

Griffin D R, Kap Topographical orientation, Image and
Environment,Ed Downs R M och Stea D, Chicago 1973

S299 "It is common experience that, 1in a strange city,
we remain much better oriented if we find our own way
about than if we cover the same ground in the company

of a local inhabitant who leads the way. Active partici-
pation demands attention and facilitates learning."

Samtal med professor Gunnar Johansson, Uppsala



22

23

24

25

74

Svanborg A, Hur lever och mar 70-a&ringen i en tatort?,
Lakartidningen Vol 72, Nr 52,1975

S5152 *"Sjuttiofem proc anvande de allmanna kommunika-
tionerna som sitt huvudsakliga fardmedel, ungefar 9 proc
egen bil. Anmarkningsvart nog uppgav inte mindre an 9 proc
att promenerande var deras huvudsakliga *‘fardmedel™
vintertid och 13 proc sommartid, ett faktum som inte &r
oforenligt med de slutsatser angdende 70-aringars vitali-
tet som den har undersokningen tycks resultera i."

Dahlstedt S, Langsamma fotgangare-Densionidrers ganghastig-
het och promenadvanor, R2:1978, Statens rad for byggnads-
forskning, Stockholm 1977

S10 "Intervjusvaren tyder pd att de studerade pensionarer-
na ar mycket aktiva fotgangare med en medianpromenad pa
35-40 minuter per person och dag. Deras promenerande
forefaller bestammas mera av sadana faktorer som tid,
vader och frisk luft an av olika trafikforhallanden, men
samtidigt verkar de undvika att korsa gator sid langt det
ar mojligt. Ett par avslutande fragor gallde trafiksig-
naler och Overgangsstallen och av svaren att doma fore-
faller det som om fortroendet for signalreglerade odver-
gangsstallen ar relativt stort, trots att manga signaler
torde vara installda efter en ganghastighet som de flesta
av dessa fotgangare inte kan halla."

Svanborg A, Seventy-Year-Old People in Gothenburg. A
Population Study in an Industrialized Swedish City II.
General Presentation of Social and Medical Conditions,
The Gerontological and Geriatric Population Study in
Goteborg, Sweden, Acta Medica Scandinavica Supplementum
611, 5-34.

S28 "The psychological findings will be published in de-
tail separately. A general conclusion from these tests

is that the results do not indicate any marked reductions
of these cognitive functions at the age of 70 with one
exception, namely that the sensory-motor speed was mark-
edly lowered at that age."

Bentsen Servais B, Barnmotorik, Stockholm 1971

S72 "Skolbarn, t ex tioaringar, foredrar annu ofta de
invanda sittande och krypande rdrelserna i sina lekar.
De har sa smaningom blivit ganska uthalliga gangare &aven
om deras gang annu langt ifran har blivit vuxengang utan
fortfarande har ndgot av det barnsliga oregelbundna och
avbrutna over sig.

Vanliga promenader ar mycket trdttande for barn, efter-
som de fysiskt inte orkar att halla sig i samma stall-
ning langre tid. Och &aven om det rdr sig om stora barn,
har inte heller de natt den koordination och styrka i
rérelsesystemet som vuxna har."
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Connolly K, Kap Response Speed, Temporal Sequencing
and Information Processing in Children, Mechanisms of
Motor Skill Development, London New York 1970

S173 "The movement times obtained for each of the age
groups across the four experimental conditions are ex-
tremely interesting. Under a zero information load, when
in fact the response is entirely preprogrammed, the
children are able to distribute cards between eight lo-
cations as quickly as between two. This observation
reinforces the view that the information-processing
abilities of children are an important limiting factor
on the sequencing of the sub-units which go to make up
basic motor skills. A further interesting feature about
the movement time data is the relationship between speed
of movement and age, the younger the child the slower the
movement even when it is pre-programmed. We are now back
to the observation that the speed of motor performance
increases with age, though in addition we now know that
this is true of movement speed itself irrespective of
perceptual constraints. This is consistent with a con-
siderable body of evidence showing that even simple
reaction time decreases with increasing age (Good-
enough, 1935; Jones, 1937). | think this finding points
to the need for psysiological and biomechanical studies
of motor performance in children."

S186 "Young children are less efficient information-
handling systems than are adults or even older children.
The results of experiment | suggest a close correlation
between age and information transmission measured as
rate of gain of information. It is also apparent from
the data obtained on movement times that developmental
changes in the speed of motor behaviour cannot be ex-
plained solely on the basis of improved information-
handling abilities. Obviously there is more than one kind
of mechanism involved and many developmental processes
are going on simultaneously."

Sandels S, Smd barn i trafiken, Stockholm, 1972

S73-74 "Att uppfatta foremdl i rorelse och bedéma deras
hastighet ar ndgot som fordrar erfarenhet och traning
for barn och vuxna. Ett problem ir da att det ofta ar
rorelsens form snarare &n rorelsen i och for sig, som
mojliggor for oss att uppfatta hur snabbt ett foremal
narmar sig. En bil, som ror sig pa slat mark, ror sig
utan att vi kan se nagon rorelse alls: vad vi ser ar att
den tycks bli storre. Ser vi en hast eller ett radjur
narma sig oss kan vi daremot lattare med hjalp av deras
rorelseform uppfatta om djuret rdr sig snabbt eller
langsamt.’

S79 "Undersodkningen gav till resultat att det fanns stora
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skillnader mellan barn och vuxna betraffande formagan
att lokalisera varifran ett ljud kom. De vuxnas bedom-
ningar skedde med fin precision, medan barnen visade
farre korrekta riktningsangivelser och stdrre spridning
pa felaktiga alternativ."

S153-154 "En av de storsta svarigheterna for barn i tra-
fiken ar att de ar fangna i vad Piaget kallar det ego-
centriska tankandet - de lever helt 1 sin egen synpunkt
och fattar inte att motparten kan ha en annan. Forstaelsen
for Omsesidigheten, som ju &ar ett grundlaggande begrepp

i alla trafiksammanhang, &ar ndgot som vaxer fram forst

s& smaningom."

Sandels S, Varfor skadas barn i trafiken?, Skandiarappor-
ten 11, 1974

S47 “"Liksom tillsynshavarnas misstag vanligen grundade
sig pa okunnighet om hur smd barn kan forvantas bete sig
i trafiken framgick av fordonsfdrarnas uppfdorande vid
olyckstillfallet likaval som av deras yttranden i efter-
hand att &ven de i madnga fall var alltfor okunniga om
barn som trafikanter for att kunna undgd kollisioner med
dem.'

Statens planverk, Stadens trafiknat-fotgangaren, Rap-
port nr 33 del 3, Stockholm 1976 (slI3)

Elofsson S, Hur tillforlitlig ar olycksstatistiken?,
Arkitekttidningen nr 18, 1977

S12 "Kunskap och uppfattning om bristerna i1 statistiken
kan endast hamtas fran manga mindre undersoékningar,
gjorda vid olika tidpunkter och i flertalet fall inom
olika mindre geografiska omraden. Detta innebdr givetvis
att det ar ytterst svart att gora nagra mer exakta upp-
skattningar av vad bristerna innebar dad det galler riks-
statistiken och annu svarare da det galler mindre geo-
grafiska regioner.”

"Den stora fragan blir inte bara om man tar hansyn utan
om man i tillracklig utstrackning tar hansyn samt hur
man konkret tar hénsyn till statistikens brister i
planerings- och beslutssituationer."

"Singelolyckor rapporteras 1 lagre omfattning an andra
olyckstyper."

"En stor andel svart skadade kommer ej med i den offi-
ciella statistiken och manga svart skadade personer rap-
porteras som lindrigt skadade. | vissa fall har man
studerat rapporteringen bland olika trafikantkategorier
och darvid funnit att oskyddade trafikanter kommer med

i betydligt mindre utstrackning i trafikolycksstati-
stiken &n skyddade trafikanter."
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Aldman B, Forsstrém A och Samuelsson U, Fardolycksfall

i stockholmsregionen &r 1971, Arbetsrapport 2 i pro-
jektet Arbetsresor och fardolycksfall, Institutionen for
trafiksdkerhet, Chalmers tekniska hogskola, 1975, s34

Samtal med professor Per-Olof Astrand, Stockholm

Astrand P-0 och Rodahl K, Textbook of Work Physiology,
New York 1970

S544 “"Otherwise, an increase in the speed of running is
primarily brought about by an increase in the stride
length™.

S543 "In general, the stride lenght which is natural for
the individual is also the most economical one".

Karlsson K, Hermansen L, Agnevik G, Saltin B, L&pning,
Idrottsfysiologi rapport nr 4, Stockholm 1972

S4 "1 andra idrotter ar den neuro-muskuldra funktionen
betydelsefull. Stavhopp, tennis och skytte kan vara exem-
pel pa detta.”

Lundberg K, Den patogenetiske baggrund for tre civilisa-
tionssygdomme - praesentation af en hypotese, Nordisk
Medicin 92, 1977, 203-205

"Mennesket og mange andre dyr har en mobiliseringsmekanisme
for fysisk aktivitetsberedskab, som blandt andet giver

sig udslag i blodtryksforh$jelse, hyperglykaemi og hyper-
lipidaemi - og som derved stiller mere blod og mere braend-
stof til radighed for hjerne, hjerte og muskler. Under
fysisk aktivitet falder blodtrykket, og hyperglykaemi og
hyperlipidaemi reduceres. | de rige lande saettes aktivi-
tetsberedskabet - domineret af det sympatikoadrenerge
system - lige s& ofte i funktion som i de mindre rige
samfund,eller madske o6ftere. Men det afreageres sjaeldent

i muskelarbejde. Vi ved for lidt om, hvor laenge sympa-
tikusdominansen fastholdes, hvor h«Sjt hyperglykaemi og
hyperlipidaemi nar, og hvor langsomt de klinger af.

Men det synes sandsynligt, at dette har fundamental
patogenetisk betydning for de tre civilisationssygdomme
essentiel hypertension, stabil diabetes og aterosklerose

- sygdomme hvis arsager vi ellers har si svaert ved at
blive enige om."

Sanne H och Wilhelmsen L, Fysisk aktivitet som profylax
och terapi vid IHD, Lakartidningen Vol 67 Nr 41, 1970
4694-4701

S4697 "Av ovanstdende framgdr att det finns inte nigra
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sékra belagg for vare sig direkta koronarkéarlseffekter
eller effekter via andra riskfaktorer av fysisk traning.
Genom att sammanstalla effekterna av kombinationer av
olika riskfaktorer for hjartinfarkt har vi dock stéd for
att lag fysisk aktivitet har betydelse vid sidan av 6v-
riga riskfaktorer. Om en man med hbéga triglycerider och
hogt kolesterol som ar rokare dessutom ar fysiskt inaktiv
under yrkesarbetet ar risken patagligt storre an for den
fysiskt aktivare. | samma riktning gar resultaten av
jamforelsen mellan "1913 ars man" och de tidigare namnda
méannen med hjartinfarkt. Infarktpatienterna ar betydligt
oftare an populationens genomsnitt belastade med flera
riskfaktorer. En analys visar att inte ndgon speciell
riskfaktor innebar stdrre belastning &n den andra. Den
fysiska aktiviteten bade under yrkesarbete och fritid har
betydelse.’

Carlson L A och Fréberg S 0, Fysisk traning - Tankbar
terapi vid hyperlipidemi och i preventiv geriatrik?,
Lakartidningen Vol 67 Nr 41, 1970, 4688-4692

S4692 "Betraffande fysisk aktivitet och blodlipider
star vi nu pd tillrackligt fast grund for att kunna
saga att fysisk aktivitet kan paverka blodlipiderna.’

Dencker S J, Fysisk traning - En aktiverande behand-
lingsform inom psykiatrin, Lakartidningen Vol 67 Nr 41,
1970, 4709-4713

54709 "Fysisk traning som behandlingsform har beaktats
pafallande litet inom psykiatrin. Det &ar desto mer an-
markningsvart som det nastan alltid foreligger en re-
ducerad fysisk prestationsformdga ur olika aspekter vid
psykisk sjukdom."

54710 "Fysisk traning blir darfor ett nddvandigt komple-
ment till varje annan psykiatrisk behandling. Hos manga
svara neurotiker med en kronisk insufficens kan salunda
ett hart traningsprogram fysiskt fa patienten ur en

ond cirkel, dar tvangsfenomen, neurotiskt-depressiva
forestallningar och hypokondri dominerar bilden."

Krcnby B, Effekter av fysiskt arbete pd vissa intellektu-
ella funktioner, Del IV Sammanfattning, integration och
framatblick, IAN-rapport nr 50, Pedagogiska institutionen
Stockholms universitet, 1971

S238 "Samtliga exempel ror sig endast pd det rent
fysiologiska planet vilket kanske medfort att endast
fysiskt intresserade personer har bedrivit nagon form

av fysisk traning. Mina resultat visar dock att det bor
finnas en koppling mellan den fysiska och psykiska kapaci
teten i s& motto att en psykisk prestation forsamras mera
under en tyngre aktivitet jamfort med under en lattare.
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Detta innebar alltsd att en manniska kanske kan erhalla
psykiska prestationsforbattringar genom att hdja sin
fysiska kapacitet.”

Sjoberg L-E, Individens upplevelse av sig sjalv vid
fysisk traning, Del | En deskriptiv studie av elit-
hockeyspelare, IAN-rapport nr 68, Pedagogiska institu-
tionen, Stockholms universitet, 1972

"Slutledning: 1. Spelare pa elitniva har eller har ut-
vecklat en formaga att uppleva sig som optimalt lyckade.
2. Att kanna sig lyckad bygger framst pa hur individen
upplever sin prestationsforméaga. Detta betyder i sin tur
mycket for hans sjalvfortroende. Elitspelaren tycks ha
god férmaga att pa olika satt hoja den upplevda presta-
tionsformagan och darmed ocksd halla sjalvfortroende-
nivan hog. 3. Tanken att fysisk aktivitet i sig skall
ge valbefinnande far inget stod. Det tycks snarare vara
sa att valbefinnande beror p& mangden positiva upplevel-
ser och inte pa den fysiska anstrangningsgraden."

Samtal med professor Sven Carlsd6, Stockholm

Astrand P-0 och Rodahl K, Textbook of Work Physiology,
New York, 1970

S542 "The caloric expenditure of running varies tremen-
dously. In adults individual variations are fairly small
at submaximal speeds. Under these conditions Ouptake
per kilogram body weight is the same regardless of sex
or athletic rating. On the other hand the oxygen uptake
per kilogram body weight is higher for children than for
adults when they both run at a certain speed. It is not
clear whether the reason for this inferior efficiency
of running depends on inferior technique or is due to
different dimensions."

Samtal med professor Sven Carlsd6, Stockholm

Carlso6 S, Manniskans rorelser, Stockholm, 1968

S21-22 "Mycket talar for att ett stillasittande eller
stillastdende arbete med ensidiga och fixerade arbets-
stallningar accentuerar dessa aldersforandringar. Saval
klinisk erfarenhet som experimentella undersdkningar
har visat att aktiva leder stimulerar ledbroskens nutri-
tion och forbattrar deras elasticitet medan fixerade
och passiva ledgangar paskyndar ledbroskens degenera-
tion.™

Instruktionsbok for tavlingscyklister, Svenska cykelfor-
bundet, 1963
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SI0 "Hela sittningen skall vara 16s och ledig samt
under akningen varieras, sa att man ej stelnar till".

Astrand P-0 och Rodahl K, Textbook of Work Physiology,
New York, 1970

S346 '"During bicycling a feeling of local fatigue may
often be experienced or a sensation of pain in the
thighs or knees, which may be disturbing."

Whitt R R och Wilson D G, Bicycling science Ergonomics
and Mechanics, the MIT Press, 1974

S164 "Braking distances for bicycles are approximately
quadrupled in wet weather."

Statens planverk, Stadens trafiknat - cykeln, Rapport
nr 33 del 1, Stockholm, 1975 (s 6, s 10)

Kroll 0 och Ramey R, Effects of bike lanes on driver and bi-
cyclist behavior, ASCE Transp Enqg J, V 103 Nr 2 1977, 243-256

The influence of bike lanes on the lateral positioning
of bicycles and autos is examined through filmed ob-
servations on a variety of urban streets both with and
without bike lanes. Supporting data from three streets
sampled before and after the construction of bike lanes
aid exploration of the effects of different street widths
and vehicle speeds in interaction with bike lanes. Re-
sults indicate reduced variability in auto passing be-
havior on bike lane streets, i e, fewer wide swerves

and close passes by autos overtaking bicycles. The
average (mean) lateral separation between bicycles and
overtaking cars is not affected by the provision of bike
lanes. The data suggests that on certain streets autos
and bicycles traveling alone are confined to narrower
bands with considerably less overlap when a bike lane

is provided, and as a corollary, that auto displacement
during the passing maneuver is smaller on bike lane
streets .

Svenson 0, Risks of road transportation from a psycho-
logical perspective: a pilot study, The project Risk-
generation and Risk assessment in a social perspective

Report 3, -77, Committee for Future Oriented Research,
Stockholm

S7-8 "When a man gets behind a wheel he becomes dehumanized
because he is deprived of the normal behavioral feedback
which he was biologically and psychologically designed

for. The most fundamental change in this respect may be

the improper or complete lack of feedback for adequate
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regulation of movement."

"As human beings we are primarily equipped for communica-
tions via speech, visual expressions, or touch. But when
put in a car we are deprived of immediate and modulated
feedback through these types of communication.™

S7 "However, man®"s unnatural situation in a car implies
that he becomes exposed to great risks and that he be-
comes a risk to his fellow man."

Helander M, Drivers®" reactions to road conditions, A
psychophysiological approach, Chalmers tekniska hoég-
skola, 1976

S12 "The psychophysiological measures most employed in
traffic research are EDR and heart rate".

S27 "To summarize: judging from the empirical evidence
gathered, HR level seems to be a good indicator of the
mental demand of driving, although a physical work-
load component is confounded in HR measures. This is
chiefly due to the muscular work required to maintain
body balance, counteracting the forces generated by the
moving vehicle".

S139 "It is the authors opinion that EDRs were produced
at each spot which actually involved an increase in task
demand.

The arousal "level as quantified with EDR varies in a
very flexible manner, whereas changes in heart-rate

are not as easily triggered as EDRs. Peaks in heart-
rate occured only when the EDR-activity was high, while
EDRs were obtained regardless of heart rate value."

S142-143 "More frequent and larger EDR peaks were
registered for the experienced drivers in comparison
with the unexperienced drivers. Moreover the EDRs were
sometimes recorded at different road sections.

These differences might be due to the relatively small
sample of drivers, but an alternative explanation Iis
that experienced drivers are more conditioned in their
responses and predict that the potential hazard of an
intersection will be greater."

Samtal med professor Marianne Frankenhaeuser, Stockholm

Brown ID, Hunt TJ, Copeman A, Time-of-day and time-on-
task effects on performance during prolonged car driving
Medical research council, applied psychology unit,
Cambridge

"In most previous research on prolonged driving, 2
effects have been confounded: (a) that resulting from
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prolonged performance of the task itself, and (b) that
resulting from physiological changes in activiation which
occur rhytmically each day. These effects normally act

in opposition to offset fatigue, but can act in conjunc-
tion if driving is undertaken outside the normal working
day. This study attempts to isolate the effects during

a 10 hour drive. The results should be relevant to pro-
posed UK legislation on distribution of hours worked by
professional drivers."

Rendahl 1, Kap Synformagans betydelse for saker korning,
Manniskan i trafiken, En handbok i trafiksékerhet, Red
Andréasson R, Halldin M, Lindgren S, Stockholm, 1967

S110 Bilfdraren mottar mer &n 90 % av de sinnesintryck
som bestammer hans handlande i trafiken fran synsinnet.
Det perifera seendet ar viktigt.

5103 En viktig faktor darvidlag &r hastigheten. Ju
fortare vi kor, desto svarare har ¢gat att hinna re-
gistrera intryck, som ligger i synfaltets periferi. Kor
vi annu fortare blir det en &nnu bredare zon som vi inte
kan uppfatta, dar intrycken smalter samman till ett helt.
Synfaltet krymper med hastigheten och denna inskrankning
blir &an mer markbar vid dalig sikt och vid moérkerkérning.

5104 Vid 35 km/t &ar synfaltet 104 grader, vid 65 km/t
70 grader. Vid 100 km/t 42 grader och vid 130-150 km/t
ar synfaltet endast 30 grader.

Reason J, Man in motion: the psychology of travel, London
1974

5113 "Studies carried out at Ohio State University have
shown that skilled drivers adopt quite different
scanning techniques to those used by learner drivers.
Inexperienced drivers spend a lot of their time looking
just ahead of their vehicle, presumably to ensure that
they are positioned correctly in their lane. They also
change their direction of gaze frequently and spend a
fair proportion of their time looking at nonrelevant
features 1lika lamp posts and guard rails."

5114 "An interesting feature of human skill is that,
under stress, it tends to regress so that the behaviour
of the skilled man comes to resemble that of the novice.
Just as unskilled drivers place a great deal of reliance
upon central vision, so also do skilled drivers who are
fatigued or under the influence of alcohol."

Henderson R L och Burg A, Vision and Audition in Driving,
System Development Corp., Santa Monica, Calif National
Highway Traffic Safety Administration, Washington D C,
1974
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"An analysis was made of the visual and auditory require-
ments of automobile and motorcycle driving which resulted
in the identification of visual performance parameters
that appear important to driving but that are not
currently considered in the visual screening of driver
license applicants. These include perception of motion,
dynamic performance of the total visual system, visual
performance under low levels of illumination or in the
presence of glare, and useful peripheral vision. The
analysis did not identify similar requirements of audi-
tory performance. A device was designed and constructed
to test performance on the new visual functions as well

as on selected conventional measures. Performance on these
tests was measured on 669 licensed California drivers

and compared with past accident record. The results show
that poor performance on several of the new vision test is
associated with poor driving record. Further, it was
shown that some vision tests serve as better predictors
of accident involvement than such measures as age, sex,
annual mileage or other variables.”

Mackie R R, O"Hanlon J F och McCauley M, A Study of heat,
noise, and vibration in relation to driver performance
and physiological status, Report No Dot HS-801 315

Human Factors Research Inc Santa Barbara Research Park,
USA, 1974

"Three experimental studies were conducted on the high-
way to determine the effects of heat, noise, and vibra-
tion on the driving performance, subjective feelings of
alertness and fatigue, and physiological signs of stress
among drivers of passenger cars and trucks. Heat stress
was shown to significantly affect both driver perfor-
mance and various indices of central nervous system
arousal felt to be important to driving safety. Diffe-
rent levels of noise and vibration stress, typical of
many trucking operations, did not differentially affect
driver performance. However, it was shown that the noise
stress was sufficient to induce permanent hearing loss in
some drivers and that the amount of vibration stress,
unless compensated for by properly designed seats, was
borderline with respect to current standards for 'fatigue-
decreased proficiensy.'

Handel S och Jansson P, Infraljudet - fdérekomst och verk-
ningar, Sartryck ur Lakartidningen 71: 1635-1639, 1974

S1638 'Nar man bett bilférare att beskriva bilens interna
miljoeffekter har de sagt att de "kanner sig konstiga",
de "tycker sig svava" och "synen grumlas”. Det ar lik-
nande subjektiva effekter som alkohol har pa manniskan
och man kan darfor anta att alkohol, infraljud och trott-
het 1 fdrening innebar en stor fara i trafiken. Halften
av alla trafikolyckor pa motorvagar ar singelolyckor och
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de kan ha sin grund i den falska kénsla av sakerhet och
valbefinnande som infraljudet bl a skapar. Bilfdrare som
intervjuats har efter bilfarder varit chockade over att
de kunnat koéra over pd fel sida av vagen utan att egent-
ligen bekymra sig om det."

Lisper H 0, Dureman |, Ericsson S, Karlsson N G, Effects
of sleep deprivation and prolonged driving on a sub-
sidiary auditory reaction time, Accident Analysis &
Prevention, Vol 2(4), 1971, 335-341

"Examined the effects on the auditory rts of 11 male
undergraduates of 3 hr. Of car driving in daylight, dark-
ness, and after 1 night without sleep. There was a signi-
ficant increase of rt over the driving duration, but no
differences between the 3 conditions. A comparison with

2 other experiments in the same series indicates the
apparent significance of monotony of driving as a causal
factor in driving-fatigue accidents. Evidence is presented
which suggests an inadequacy of the test-driving-retest de-
sign in fatigue and driving studies. An inter-s comparison
points to both vulnerability to monotony and sleep de-
privation as factors in inter-s variability in sleep
deprivation experiments."

Appleyard D, Lynch K, Myer J R, The view from the road,
The MIT Press, 1964

S8 "Conversely, where the near envi remuent has many arti-
culated objects, the sensation may be one of great
velocity, so that the apparent speed at 30 miles per
hour on a narrow forest road may be much greater than at
60 miles per hour on a wide open freeway."

Shinar D, McDowell E och Rockwell T H, Improving Driver
Performance on Curves in Rural Highways Through Percep-
tual Changes, Ohio State Univ. Columbus, Systems Research
Group, Ohio Dept of Transportation, Columbus, Federal
Highway Administration, Washington, D.C, 1973

Interim rept

"The perceptual processes involved in curve negotiation
were studied in road and laboratory tests. Visual search
patterns and motor control movements were measured on

the road, and curve psychophysics, information processing
abilities and susceptibility to visual illusions were
studied in the laboratory. The major results of the study
were as follows. Traditional measures of curve lenght and
central degree were unrelated to accident statistics,
drivers® perception of curvature, and drivers® tendencies
to decelerate before the curve. Two driver-performance
indexes of curvature were developed and were found to

be significantly related to accidents on curves. Curves®
perspective angle as viewed by the driver correlated
highly with accidents (r=.51) but drivers are relatively
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insensitive to this information. Eye-movement patterns
showed that drivers tend to successively fixate the
edge-line of the curve before entering it, indicating
that drivers perceptually negotiate the curve several
seconds before entering it.""

Soliday S M, Lane Position Maintenance by Automobile
Drivers on Two Types Of Highway, Ergonomics, v 18 n 2,
1975, 175-183

"Lane position maintenance was studied by using a photo-
electric device that, when mounted on an automobile, made
it possible to record the vehicle's track in real-world
driving. Twelve subjects were tested on four-lane and
two-lane highways (lanes 3.7m wide) during the day-
time. Results showed that, in general, the drivers tended
to stay almost exactly in the centers of their lanes;

and that dispersions of positions about the center in
individual tracks were small in size and nearly normal

in shape. More small oscillations near the center were
recorded on the two-lane highway than on the four-lane
highway, but otherwise driving patterns were almost iden-
tical on the two. One of the most interesting findings
was that intrasubject and intersubject variation were
extremely small. This is noteworthy because, in the study,
the ages of the test group ranged from 18 to 61 yr. Years
of driving experience parallelled years of age almost
perfectly, indicating that tracking is similar even

with greatly different amounts of experience as well as
age.”

Helander M, Drivers' reactions to road conditions, A
psychophysiological approach, Chalmers tekniska hogskola,
1976

S2 "Quite confusing results are obtained if the accident
rates are compared before and after the installation of
such traffic control devices as yield signs, stop signs
and trafficlights. The request for installation is usu-
ally founded on the firm hope that they wvill reduce
accidents. In actual fact, accident rates may decrease,
increase or remain unchanged. Today, explanation of
such findings is futile, and research in traffic safety
as well as road design should concentrate on developing
behavioural theories postulating the nature and degree
of drivers' interaction with the enviroment. These
theories should most likely take into account both gene-

ral factors of information evaluation (e.g. : perceptual
load, attention, arousal level) and modulating factors
(e.g. : experience, personality). With such knowledge,

there is a fair possibility that enviromental effects
could be employed to modify the driver's behaviour in a
way which makes him more competent to deal with dange-
rous situations.”
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Johansson G och Backlund F, Drivers and Road Signs,
Ergonomic s,1970, Vol 13, No 6, 749-759

The function of the road sign system as an information
channel for car drivers was investigated. The data
were gathered from more than 5,000 car drivers stopped
after passing a road sign on a Swedish highway.

The main results are as follows.

1. The overall probability of a road sign being noticed
on.passing is not higher than about 0.5.

2. The different signs studied form a scale of recording
probability of perception extending from a low group
with a probability of being perceived of about 0.25
up to a group with probabilities between 0.60-0.75.
The rank order of the signs is consistent between
occasions

3. The results verified the outcome of a previous investi-
gation by Johansson and Rumar, 1966.

The main conclusion must be that the road sign system to

a high degree does not achieve its purpose.

Rockwell TH, Malecki J och Shinar D, Improving driver
performance on rural curves through perceptual changes,
phase 111, Ohio University, Ohio-Dot-08-75

"As a follow-up to phases | and 1l of this project, five
rural curves in Delaware County were modified to in-
fluence user behaviour. Two were given special signing,
three special pavement markings: one transverse striping,
one a widening of the inside edge marking at the curve
and one with markings designed to make the roadway appear
narrower at the beginning of the curve. (Wundt illusion).
Both regular road users and test drivers in instrumented
vehicles were studied before and after the modifications
of the site and thirty days after modification at three
positions prior to the curve. Test driver visual search
patterns were affected by the pavement markings but not
by special signing. Early curve detection allowed a wider
dispersion of fixation. Road user mean speed reductions
were noted early for the widened inside edge marker and
inter car speed variation was substantially reduced by
this treatment although the effect was gone thirty days
later, suggesting that transient rather than local driver
behaviour would be affected. The Wundt illusion produced
speed reductions late (at the beginning of the curve)
Signs had little road user effect. What was most obvious
was the reduction in the high speeds as a result of the
modifications.'

Helander M, Drivers"™ reactions to road conditions, A
psychophysiological approach, Chalmers tekniska hogskola,
1976

S150 "'Sudden increases in task demand also adversely
affect road safety since the activation level is raised
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with concommittant perceptual narrowing and increase in
reaction time. Whenever possible, such increases should
be levelled out, giving the driver time to adapt slowly.
This can be achieved by certain changes in the road en-
vironment which provide physical guidence that manipulates
the driver®s arousal level. Rumble strips are an example,
probably effective if encountered before a curve. The
method is, however, less efficient in urban areas where
the activation level is consistently higher and there
accordingly remains little to be manipulated.

Specific road elements demanding the use of the brake
are perceived as stressful and should be avoided in road
design. Particularly stressinducing are downhill grades
and short sight distances."

MashhourM, On the effects of speed information on driving
performance and the description of a speedometer, Traffic
safety review 1967, 11 (2), 57-59.

"The significance of correct speed information for safe
driving and the need for investigations concerning the
effects of speed information on driving performance are
emphasized. It is argued that human drivers are incapable
of correctly estimating vehicular speeds. A speedometer
is described which can reveal the speed of a motor ve-
hicle to other drivers. It can be used in experiments on
the effects of speed information on driving performance,
as a means for maintaining effective speed control, and
for other purposes.”

Harte DB, Estimates of the length of highway guidelines
and spaces, Hum factors, 1975-10, Vol: 17 Nr: 5, 455-460

“Driving skills depend greatly upon efficient estimates
of length and distance. The present study found that male
and female subjects between the ages of 16-79 grossly
underestimated the length of both the guidelines and the
spaces between guidelines used on Massachusetts State
highways when tested by memory and under actual driving
conditions. It is proposed that this major illusion
should be dealt with through driver education or through
improvement of highway design."

Gordon D A och Mast T M, Drivers™ judgments in overtaking
and passing, Human factors 1970, 12(3), 341-346

"Studied 20 drivers®™ judgments in vehicular overtaking

and passing using familiar cars and an unfamiliar govern-
ment vehicle at speeds of 18, 30, and 50 mph. Ss were

not able to estimate passing distances accurately. Average
errors of estimation for the different conditions varied
20-50 % of the actual overtaking distance. Errors of
underestimation, where the maneuver required space than
judged, increased with speed. At 18 mph, 15 % of the



estimates made by Ss were underestimated, and at 50 mph,
68 % were underestimates. There were no differences ob-
served which were attributable to familiarity with the

car."

Svensson O, Experience of Mean Speed Related to Speeds
over Parts of a Trip, Ergonomics, 1976, Vol 19, No 1,
11-20

"Subjects were asked to judge the mean speed of a model
engine which travelled part of a fixed distance at one
steady speed and the remainder at a different steady
speed. Mean speed was consistently overestimated when
compared with judgements of constant speed over the same
distance, suggesting that the faster speed was given too
much weight when an impression of mean speed was formed.
This, and results reported earlier by the author, indicate
that when a driver is allowed to speed up for short
periods of time he may overestimate the effect of these
spurts on his mean speed and travel time."

Downs RM och Stea D, Kap Cognitive maps and spatial be-
havior: process and products, Image and Environment, Ed
Downs RM och Stea D, Chicago, 1973

S8 "A series of examples indicate the pervasive influence
of cognitive maps and mapping processes. A London cab
driver: It's crazy... How do they expect anyone to find
their way around here? This plea resulted from an ingeni-
ous planning experiment in which side-walks were widened
and streets narrowed and turned into a system of mazes,
dead-ends, and one-way routes. The objective was to
create a confusing obstacle to drivers, forcing them to
abandon habitual short cuts in favor of main streets, or,
better still, to give up driving and use public trans-
portation. That the drivers have well-developed cognitive
maps is implied in one planner's claim: You can't make

it just difficult. You have to make it nearly impossible
or you won't win."

Rand G, Pre-copernican views of the city, The Architectural
Forum, September 1969, 76-81

S78 "The major study reported below concerns just this
issue: namely, how people of different life-styles may
live in the same environment with equal proficiency, al-
though their conceptual comprehension differs radically
in quantity and quality.

Taxi-drivers are professional at getting from one place
to another within the city, and yet as we shall see, have
only fleeting impressions of the relationships among
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major features of the topography; student pilots, on the
other hand, are forced to justify and reconcile contra-
dictions between map, visual appearance from the sky, and
impression of the terrain from the ground level.”

Svensson 0, Risks of road transportation from a psycholo-
gical perspective: a pilot study, The project Riskgenera-
tion and Risk assessment in a social perspective, report
3-77, Committee for Future Oriented Research, Stockholm

S12 "An objectively high risk level may depend on (i) a
driver overestimating his driving skill/or underestima-
ting the difficulty of the driving task in relation to
reality. A high risk level may also result from (ii) a
conscious decision to drive under high risk."

S24 "When a decision is made it implies that the risks
following thi$ decision have to be faced. For instance,
starting a journey in a car may be seen as one decision
leading to the risks during the trip or it may be seen as
a preliminary decision which is continuosly attenuated

by the driver"s decisions in different situations on the
road. When deciding to go on a trip in a aeroplane, the
decision to go is the only one made (in addition to this
the decision maker experiences no control over his state
during the flight).'

Soliday SM, Relationship between age and hazard percep-
tion in automobile drivers, Perceptual and motor skills,
1974-08 Vol: 39 Nr: 1, 335-338

""Hazard perception in automobile drivers of different
ages was studied by assessing reports of potentially
dangerous situations encountered while driving. Two
experiments were conducted, one with 20 women and the
other with 18 men and women. The results of both showed
that older drivers perceived relatively more danger
stemming from moving objects, while younger drivers
perceived relatively more in non-moving objects. Driving
skills measured in terms of steering-wheel reversals and
speed changes did not vary with age, leading to the
conclusion that skill itself was not a factor in the
differential perception."

Samtal med professor Gunnar Johansson, Uppsala

Wilde G J S, Social Interaction Patterns in Driver Be-
havior: An Introductory Review, Human Factors, 1976,
18 (5), 477-492,

S480-481 Conflicts between road users are especially
likely to arise when different participants in a given
situation act according to discrepant formal and informal
rules pertaining to that situation (e.g., cases a and b
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in Figure 2). This is because a driver"s ability to pre-
dict the behavior of another driver correctly is greatly
reduced if the other driver acts under a different norm
system.

An interesting case of conflict between the two rule
systems is what is called "psychological right of way" in
Germany or "natural right of way" in Holland. It pertains
to the question of who is actually the first to pass at
non-signalized intersections where the formal rule demands
yielding to traffic coming from the right. At some such
intersections it is not uncommon for drivers to yield to
traffic coming from the left. Klebelsberg (1963) and

Gheri (1963) have described methods for identifying the
existence of this phenomenon inter alia through the ob-
servation of drivers orienting head movements at urban
crossings. Thus, some streets are found to have greater
"status" than crossing streets, a difference which is
conferred to the users of the respective streets. Status
differences between the two streets may be provoked by
physical features such as pavement width, the amount of
street lighting, the presence of shops, as well as by
average daily traffic volume.

Nonsignalized intersections are much less frequent in
North America than on the European continent. It would
seem premature, however, to conclude from this that
"psychological right of way" plays no role in our traffic.
Drivers who wait at a stop or yield sign while trying to
merge with traffic on a higher priority street often
count on a little forgiveness or yieldingness on the

part of drivers on the cross street, or they physically
impose a widening of the gap upon the drivers who formally
have the right of way. Success of forcing indulgence

upon others may be related to such factors as vehicle

size (e.g., trucks), but it is not known what possible
factors enhance the perceived status of the merging
driver: who shows yieldingness to whom, under what traffic
conditions, and on the basis of what perceptions?

S482 "Even in the absence of obvious descrepancies be-
tween formal and informal rules and when drivers are
residents of the same locale, serious conflicts arise from
individual differences in the perceived demands of the
traffic situation. The fact that the installation of
traffic lights at intersections generally does not
diminish the accident rate may be attributed to the am-
biguity associated with the amber period. When a driver

is far away from the crossing when the light turns amber,
it is obvious to him that stopping is demanded. However,
if he is very close, it is clear that he should continue
on his way. Therefore, there must be a moment in time,

as well as a point in space, when driver uncertainty is
at a maximum (Crawford, 1962; Crawford and Taylor, 1961).
That the installation of lights drastically increases the
number of rear-end collisions (Box, 1970; Roer, 1968) might
be due to the fact that this critical moment and point in
space in which both decisions (stop or go) are equally
likely are different for different drivers and result in
erroneous behavioral expectations on the part of Driver A
who follows Driver B.”
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S483 "This study, which was an attempt to understand the
causation of railroad crossing accidents from the obser-
vation of the characteristics of "normal' approach be-
havior, seems to indicate that behavioral demands im-
posed by the presence of a crossing are interpreted

very differently by different drivers, which increases
the likelihood of between-car conflicts. In fact, in only
one-third of accidents occurring at railway crossings
are trains involved (Schoppert and Hoyt, 1968).

It may be concluded from studies of driver behavior and
accidents at intersections and railroad crossings that
the formal rule systems in conjunction with the signals
placed at these traffic sites are deficient in that they
do not effectively reduce decisional uncertainty within
drivers and fail to produce perceived demands which are
identical or near-identical between drivers. Social
disorganization in driver behavior is the result."

Stokols D, A social-psychological model of human crowding
phenomena, Human behavior and the environment: inter-
actions between man and his physical world, Ed Sims J H
och Baumann D D, Chicago, 1974, 240-260

S258-259 "Physiological stress. It has so far been assumed
that the individual wil 1 be able, ultimately, to alleviate his
psychological reactance against crowding through the
utilization of behavioral, perceptual, or cognitive

modes of inconsistency resolution. Yet under certain con-
ditions, the person will be unable to cope successfully
with psychological stress resulting from involuntary or
prolonged exposure to crowding. The maladaptive consequen-
ces of inappropriate (or inadequate) response to crowding
will be manifested as feelings of frustration, alienation,
and impatience, but they become particularly noticeable
and potentially dangerous as manifestations of physio-
logical disorders.

Physiological stress arising from reactance against the
experience of crowding can be quite detrimental to an
individual®s health and general well-being. Researchers

in the medical and public health professions have con-
tinually emphasized the general relationship between
stress and physiological maladies (Cannon, 1932; Levine
and Scotch, 1970; Selye, 1956). Rene Dubos (1968) re-
ports that '"physiological tests have revealed that
crowding commonly results in an increased secretion of
various hormones which affect the whole human physiology.
An adequate hormonal activity is essential for well-
being, but any excess has a variety of harmfull effects"

(p. 153)."

Frankenhaeuser M,Alcohol, Drugs, and Traffic Safety,
Proceedings of the sixth international conference on
alcohol, drugs, and traffic safety, Toronto, Ed Israel-
stam S och Lambert S, Canada, 1974, s 259-269
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3269 "The combination of depressant and disinhibitory
effects elicited by alcohol contribute to enhanced risk
taking which, in turn, 1is an important contributing

factor in traffic accidents. Reduced fear, increased ag-
gressiveness and assertiveness, increased tendency to-
wards self-destruction, all form part of a complex emotio-
nal pattern, which cannot be understood by taking into
account the pharmacological actions only. Instead, pharma-
cological effects have to be considered in relation to

the psychosocial environment as perceived by the indivi-
dual. Personality factors and other constitutional
characteristics interact with situational factors in de-
termining the response .

Thus, from the point of view of behavioral science, the
outstanding characteristic of the problem of drugs, al-
cohol, emotion and driving is its immense complexity.
However, as we have seen, it is possible to extract speci-
fic sub-problems from real-life driving and drinking si-
tuations and bring then into the laboratory where they

can be examined under controlled conditions. Admittedly,
there is a discrepancy between the rather crude tools

that the experimental psychologist has at his disposal

and the subtle, intricate problems of human emotions.
Nevertheless, continued efforts along the lines of re-
search that | have outlined are likely to be rewarding

in the long run."

Soliday SM och Allen JA, Hazard perception in automobile
drivers: age differences, University of North Carolina,
Highway safety research center, North Carolina, USA,
1972

"A study was conducted to determine if automobile

drivers of different ages perceive hazards differently
while driving. Nine female subjects ranging in age from
23 to 29 years and 11 female subjects ranging from 17 to
22 drove over a predetermined course and reported all
situations they thought to be hazardous. It was found
that the two groups did indeed differ in their perceptual
patterns. The younger group more often reported non-
moving objects, such as bridges, parked vehicles, etc.,
to be potentially hazardous as opposed to moving objects,
such as other vehicles and pedestrians. The older group,
on the other hand, reported perceived hazards as stemming
equally from both non-moving and moving objects. Measures
of vehicle tracking revealed no differences between the
groups.”

Barry PZ, Roper RB och Pitts L, An analysis of critical
maneuvers in the accidents of young drivers, project task
report, University of North Carolina, Highway safety re-
search center, North Carolina USA, 1974

This study is an evaluation of data on crashes of 16
through 18-year-old drivers in order to identify critical
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maneuvers. Crashes of drivers aged 16 through 18 were
compared with crashes of drivers aged 35 through 44. In
this report, two hypotheses were tested: 1) That the
crashes of 16 through 18-year-old drivers are more likely
to involve emergency situations such as brake failures,
skidding, or blowouts than the crashes of older, more ex-
perienced drivers; and 2) that the difficulty which young
drivers may have with certain vehicle maneuvers will be
expressed in the over-representation of these maneuvers
in the crashes of young drivers when they are compared
with those of older, more experienced drivers. The data
from this study indicate that there are no differences
between the ability of young drivers and that of older
drivers to handle emergency situations such as skids,
blowouts, or brake failures.

Ysander L och Herner B, The traffic behaviour of elderly
male automobile drivers in Gothenburg, Sweden, Accid anal
prev, Oxford, England, 1976-06, Vol 8 Nr 2, 81-86

"406 drivers over 60 years of age, with automobile li-
censes issued in Gothenburg, Sweden, were asked by a
questionnaire about their driving habits in 1971. 126
drivers around 40 years of age have constituted a compa-
rison group. A large proportion of the older drivers
declared that they no longer drove their cars. More than
half the number of drivers over 75 years of age and a
quarter of the drivers between 65 and 69 years of age

had given up driving voluntarily because of age and
illness. Self-selection thus seems to be one of several
factors of great importance when judging the traffic
safety risks of elderly drivers. The annual distance
driven by the older driver groups was shorter than in the
younger age-group. The older drivers used their cars for
other purposes than younger drivers and they also avoided
driving in darkness, on icy roads, and in unknown cities
to a far greater extent than younger drivers. The total
number of accidents and offences during the older drivers'
whole lifespan as drivers was lower than the corresponding
figures in the younger age-group. In our opinion this
may depend on the shorter annual distance driven by the
older drivers, the change in traffic density in the in-
vestigation area, but also to a great extent on the older
drivers' awareness of their reduced capacity. Their
accident and offence rate during a three-year period is
quite similar to the rate in the comparison group."”

Svensson O, Risks of road transportation from a psycholo-
gical perspective: a pilot study, The project Riskgene-
ration and Risk assessment in i social perspective, re-
port 3 -77, Committee for Future Oriented Research,
Stockholm

S17 "This seems to indicate that the young driver has a
different concept of traffic risks than the older driver.
Perhaps the young driver with limited driving experience
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who has recently gained control over his car, overesti-
mates the possibility of compensating high speed with
skillfull driving.”

Samtal med professor Gunnar Johansson, Uppsala

Diamant H, Rorelsesjuka (motion sickness): Historik,
etiologi och patogenes, Meddelanden fran flyg- och
navalmedicinska namnden, Vol 4 No 2, 1955, 7-9

"Resultaten av forskningarna visade, att i den vestibu-
lara delen av innerorat baggangarna i huvudsak svarar pa
retning, astadkommen av accelerande rorelse i respektive
baggangsplan, medan otolithorganet, representerat av utri-
culus, i huvudsak reagerar pad rectolineara rorelser. Det
ar framforallt denna senare form som representeras av
skilda samfardsmedel.”

"Som tidigare pdpekades ar huvudorsaken en retning av
det perifera balanssinnet. Inom detta organ skulle det
sdlunda vara otolithorganet, representerat av utriculus,
som percipierar retningen och utldser symptomen. Som
huvudbevis pa att det ar otolithorganet och inte baggang-
arna som retas kan anforas, som tidigare framholls, att
de rorelser, som trafikmedel och experimentella inratt-
ningar astadkommer, ar rectolineara, d v s de ga framat,
bakat, uppat och nedat.

Samtal med professor Yngve Zotterman, Stockholm

Evans L, Speed estimation from a moving automobile,
Ergonomics 1970, 13 (2), 219-230

"Investigated the role of sight and hearing in the esti-
mation of speed from a moving automobile. 9 males and 9
females (median age-36) were driven in the front seat of
a car with a hidden speedometer. Ss estimated the speed
of the car under 4 conditions of sensory awareness: (&)
normal passenger; (b) unable to see S wore a blindfold;
(c) diminished hearing S wore a sound excluder; and (d)

S wore both blindfold and sound excluder. Under all con-
ditions, slow speeds (25 mph) or less were underesti-
mated. For the 2 conditions which permitted hearing, the
mean estimates of normal driving speeds were without
systematic error. However, for the 2 conditions involving
diminished hearing, the mean estimates were always lower
than the set speeds, indicating that the sense of hearing
is of great importance in the task of speed estimation.
A subjective speed scale, not of the common power-law
form, is derived for the normal passenger condition. This
predicts how drivers will perform certain tasks, previous-
ly investigated experimentally. Predictions agree satis-
factorily with observations.
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vVagtrafikolyckor med personskada 1976, Sveriges offi-
ciella statistik, Statistiska centralbyrdn, Stockholm
1977.

Erez S, FOrare och bil En lank i man-maskin-system, IAN-
rapport nr 143, Pedagogiska institutionen, Stockholms uni
versitet, 1974

Sii-iii  "Ratten, stolen, pedalerna, vaxelspaken och in-
strumentpanelen tillsammans bildar underlaget for fora-
rens arbetsplats. Det ar kanske darfor som fpp inte
direkt kunde ena sig om vissa fa specifika brister utan
fordelade sina anmarkningar pa flera felkallor. Man kan
knappast tro att ryggbesvar t ex enbart beror pa en fel-
aktig stolskonstruktion. Det ligger nara till hands att
flertalet av de stolar som man anvander har mycket bra
ergonomiska egenskaper men pga instrumentpanelens eller
rattens placering saknar foraren tillrackligt utrymme
for sina fotter och maste darfor flytta stolen bakat till
en olamplig och felaktig sittstallning som sannolikt kan
resultera 1 ryggbesvar.

Det ar framst utformningen av de olika komponenternas
relation till varandra som bor goéras till foremdl for
vidare granskningar och atgarder. Man bor se och betrakta
arbetsplatsen som en totalitet. Det racker alltsa inte
med att man har en bra stol, véxelspak eller instrument-
panel . Var och en av komponenterna bor planeras sa att
den inte skymmer sikten &aver végen, lamnar tillréckligt
utrymme for latt mandvrering av pedalerna utan onddiga
fysiologiska belastningar eller hinder for fotterna samt
att den inte paverkar forarens normala sittande arbets-
stallning under koérning."

Lidstrém I-M och Hansson J-E, Vibrationer Medicinska och
tekniska aspekter, Arbetarskyddsstyrelsen 1976.

S17-18 "National Institute for Occupational Safety and
Health (NIOSH) paboérjade 1972 en medicinsk undersokning
av 1 448 bussforare i syfte att utreda langtidseffekter-
na av helkroppsvibrationer. Bussfdorarnas hélsa jamfor-
des med tva kontrollgrupper. Undersokningen visar att de
varierande trycken i bukhdlan och tarmarna som alstras

av bussarnas vibrationer delvis var orsak till vissa sjuk
domar. Dessa sjukdomar forekom ovanligt frekvent bland
forare med mer &an 15 ars anstallningstid. Framfor allt
galler det sjukdomar i tarmsystemet, blodcirkulationen
(venerna), andningsorganen,vissa muskelgrupper och ryggen
For vissa specifika sjukdomar kan man inte bortse fran
att orsaken ar en kombination av kroppsstéallning, muskel-
trotthet, matvanor och helkroppsvibrationer."

Carlson LA och Fréberg SO, Fysisk traning: Tankbar terapi
vid hyperlipidemi och i preventiv geriatrik? Lakartid-
ningen Vol 67 Nr 41 1970, 4688-4692
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S4689 "1 de epidemiologiska studierna har framfor allt
kolesterolhalten jamforts hos individer inom yrken som man
bedémt ha olika aktivitetsinnehall. Tanken var att om
fysisk aktivitet paverkar kolesterolhalten borde mer aktiva
personer ha lagre varden an mindre aktiva. | flera under-
sokningar finns ocksa stod for den tankegangen. S& fann

t ex Morris att Londons aktiva busskonduktorer hade lagre
kolesterolhalt an de stillasittande busschaufféorerna och
Chailley rapporterar att stillasittande medeldlders méan
hade hogre kolesterolhalt an mer fysiskt aktiva inom
samma aldersgrupp. Den lagre kolesterolhalten hos jord-
brukare 1 Schweiz jamférd med industriarbetare i Basel
tillskrevs det fysiskt mer anstrangande arbetet pa bergs-
sluttningarna.”

"Liknande erfarenheter rapporteras fran populationsstudi-
er i Evans County, Georgia." "l andra studier har man dock
inte funnit att o6kad fysisk aktivitet atfoljdes av lagre
kolesterolvarden.”

"Den bristande samstammigheten mellan olika studier i av-
seende pa grad av fysisk aktivitet och kolesterolkon-
centration kan bero pd svarigheterna att retrospektivt
bedéma graden av fysisk aktivitet och pd att andra faktorer
i denna mycket komplexa ekvation an fysisk aktivitet,

t ex dieten, kan ha paverkat kolesterolkoncentrationen."

Aronsson G, Sjukfranvaro och sjukdomsmodnster hos trafik-
personal vid Storstockholms Lokaltrafik, Forskningspro-
jektet: "Arbetsmiljon for trafikpersonal i storre och
medelstora tatorter', Psykologiska institutionen, Stock-
holms universitet, 1976

S8 "Resultaten ar entydiga dari att de visar att kontors-
personalen ar friskare &n trafikpersonalen och att mén ar
friskare &n kvinnor. Skillnadernas storlek varierar for
olika sjukdomsgrupper. | de sjukdomar som det finns storst
anledning misstanka att samband foreligger med stress och
psykisk pafrestning ar skillnaderna mycket klara. Det
galler da klassificeringarna neuroser (somnstérningar,
latta nervosa besvar etc), cirkulationsorganens och mat-
smaltningsorganens sjukdomar.

Betraffande sjukdomar som direkt kan antas ha med den
fysiska miljon att goéra sasom hallnings- och rorelseorga-
nens sjukdomar samt 6gon- och orininflammationer (orga-
niska nervsjukdomar) &ar ocksa trafikpersonalen betydligt
hogre belastad &n kontorspersonalgruppen.”

Gardell B, Aronsson G och Rydén-Lodi B, Sammanstallning
av intervjuer rorande lokaltrafikanstalldas arbets- och
fritidsforhallanden, Forstudierapport frdn AB Storstock-
holms Lokaltrafik och AB Uppsala Buss, Forskningspro-
jektet: "Arbetsmiljon for trafikpersonal i stdrre och
medelstora tatorter,” Psykologiska institutionen, Stock-
holms universitet, 1977
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S6 "Vad galler faktorer som bidrar till trivsel intar kam-
ratskapet som synes en oOverlagsen forsta plats. Sedan kommer
en grupp av svar med ungefar lika styrka namligen anstall-
ningstrygghet, sjalvstandigt arbete, arbetstider och kon-
takten med manniskor. Darutdver finns ytterligare 11 olika
faktorer omnamnda."

519 "Ur avsnittet "Tjanstekonstruktion, arbetstidens for-
laggning” framgar att trafikpersonalens arbetstider av-
viker fran t ex 2- och 3-skiftsarbete genom att tjansterna
inte bara ar forlagda over stdrre delen av dygnet och ut-
lagda pd alla dagar a&ret runt utan aven &ar kontinuerligt
oregelbundet forlagda pd dygnet. Arbetstidens forlaggning
och omloppstid leder ofta till olika slag av konflikter
och svarigheter for fritiden."”

520 "De oregelbundna arbetstiderna och de darav foljande
oregelbundna mat- och sovtiderna tas ofta upp som det pa
langre sikt mest slitsamma i trafikarbetet.”

Erez S, Forare och bil En lank i man-maskin-system, IAN-
rapport nr 143, Pedagogiska institutionen, Stockholms
universitet, 1974

S43 ""Utformning och placering av de yttre speglarna var
en punkt. Speglarna visade sig inte vara tillrackliga
genom att de inte helt tackte det synfalt som fdraren be-
hover kontrollera. De hade nédmligen en viss "dod vinkel"
dar man inte kunde se nagot. Denna nackdel forefaller vara
av stor betydelse for forarens beteende 1 trafiken. Sar-
skilt nar det galler en bussfdrare som ar helt beroende
av sidospeglarna och inte kan vanda huvudet &t olika hall
eller bakadt for att se vad som hander p& vagen. Han loper
risken att pad grund av det doda laget missa eller for-
lora kontrollen 6ver fordonet."

S35 "Forsta kontaktupplevelser. Majoriteten av forarna,
12 (75 %) av de 16 som besvarade fragan, ansag att de
knappast riktade nagon stor uppmarksamhet mot trafik-
markena. De var s& upptagna av sjalva korningen, att de
inte kunde tanka pa dem. Hansyn till trafikmiarkena kom

i andra hand. Fragan har inte kommenterats av 8 fp. Den
aktuella arbetssituationen. Halften av de intervjuade, 12
fpp, visade en tendens att uppmérksamma trafikmérkena
mycket mindre. 10 fpp (42 %) rapporterade, att de obser-
verade trafikmarkena lika mycket nu som foérut. 2 fpp

(8 %) saknade kommentar. En viktig synpunkt i sammanhanget
ar att fpp bade bland dem som observerade trafikmarkena
lika mycket nu och bland dem som observerade dessa mindre
rapporterade, att de ofta inte visste vilka marken de
observerade och vilket budskap de hade. Huvudsaken &r ju
att man skarper saval uppmarksamheten som beredskapen nar
man passerar trafikmarken."

o7
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Gardell B, Aronsson G och Rydén-Lodi B, Sammanstallning av
intervjuer rorande lokaltrafikanstédlldas arbets- och
fritidsforhallanden, Forstudierapport fran AB Storstock-
holms Lokaltrafik och AB Uppsala Buss, Forskningsprojektet:
“"Arbetsmiljon for trafikpersonal i storre och medelstora
tatorter," Psykologiska institutionen, Stockholms uni-
versitet, 1977

SI1 "Upplevelsen av att "tvingas" tangera och kanske o6ver-
skrida granserna for det tilldtna ur trafiksakerhetssyn-
punkt for att halla kortiderna ar, menar vi, en betydande
kalla till stressupplevelse for manga forare. Vi skall i
den fortsatta diskussionen aterkomma till detta och dess-
utom narmare granska hur kortiderna paverkar forhallandet
till passagerarna, ansvar och annat."

S16 "Om man ser till de faktorer som verkat eller verkar
upplosande p& sammanhallningen framtrader o6vergangen till
enpersonsbemanning som den kanske viktigaste. Nar tva-
mansbetjaningen upphdrde foérlorade fdraren ett viktigt
socialt och psykologiskt stdd i arbetet, vilket sdkert
bidrog till att oka den psykiska pafrestningen pa foérarna
speciellt som arbetssituationen socialt sett har forsam-
rats genom att hoten och valdstendenserna har okat. Aldre
forare menar att arbetssituationen fdrandrades negativt
betraffande bl a kamratskapet. Den radiofdrbindelse som
forarna nu har ger viss trygghet och kanske forebygger hot
och vald, men socialt och psykologiskt &ar den ingen er-
sattare for en arbetskamrat."

Tainsh MA och Winzar GH, The Influence of Travelling on
Decision-Making, Ergonomics 1975 No 4, Vol 18, 427-434

"The results from two experiments were used to construct
an instrument sensitive to detecting changes in an indi-
vidual®s intellectual capacity following the environmental
stimulation of a 100 mile journey. The first experiment
sets out to show that such an instrument could be devized
by using the subject®"s scores after twenty minutes on the
Watson-Glaser Critical Thinking Test. These scores were
lower if the subjects completed the bus journey before
doing the test. The second experiment showed how much

the scores were lowered at times subsequent to leaving the
bus. It was observed that the number of questions answered
correctly showed a significant decrement approximately

11 minutes after disembarkation whereas 10 to 15 minutes
later it was the number of questions attempted which
showed a significant decrement. No effects were observed
later."

Gibson JJ, The perception of the visual world, Cambridge,
Mass, 1950

S230 "Orientation is inseparable from locomotion, for
only because an observer gets a different visual field
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at every different standpoint, does he perceive a
single integrated world."

Stea D och Blaut JM, Kap Toward a Developmental Theory of
Spatial Learning, Image and Environment,Ed Downs RM och
Stea D, Chicago, 1973

S58 "The work of Held and his associates further strengthens
the contention that motor experience and sensorimotor in-
teraction are important to the development of normal per-
ception. Such experiments indicate that subjects exposed
to equivalent sensory stimulation -e.g. visual- but
differential opportunities to interact with an experienced
environment, show different degrees of perceptual
attainment. Specifically, it appears that the less the
motor-environment interaction available to a subject, the
less "veridical" his perception becomes. In terms of en-
vironmental learning, these findings seem to have impli-
cations for selection of transportation modes for both
children and adults. "Passive systems" (e.g. buses) may
lead to less environmental knowledge (impoverished
imagery) than "active systems" (walking, bicycling)."

Rand G, Pre-copernican views of the city, The Architectu-
ral Forum, September 1969, 76-81

S77 "Knowledge of a city

It should be clear that different modes of adaptation
are required as the scale on which one lives changes and
grows. The small town is ideal for the child. Interviews
with rather sophisticated nine- to eleven-year-olds in
New York City indicate they have very little "knowledge”
of the lay of the land. Most of their notions of the city
are organized as routes which are used ritualistically.
Trips and excursions to faraway places are remembered but
not thought of as connected with, or of the same world
as, their immediate habitat. It might be said that child-
ren range from "home base" on an increasingly flexible
"elastic band" that allows for longer and longer ex-
cursions as they get older. Many trips, however, are con-
ceived of as travel to another domain; the child may re-
call being in many areas and yet have no notion of their
spatial relationship to one another."

Appleyard D, Kap Notes on urban perception and knowledge,
Image and Environment, Ed Downs RM och Stea D, Chicago,
1973

S112 "Our representation of the urban environment is there-
fore the product of two information systems: the substance
of direct experience, and the indirect language of commu-
nicating that experience. We receive information directly
from the environment and indirectly from several other
sources: friends, strangers, the news media, maps, and
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books. To translate and combine these sources into a
coherent network of knowledge, action sequences, associ-
ated images, and symbolic structures - many of them frag-
mented - must be correlated and matched. This is a for-
midable task that takes considerable learning ability.

For those with less education it is sometimes overwhelming,
and the representations of those who travel about cities
solely by transit are notoriously fragmented.”

Lee TR, Kap Psychology and Living Space, Image and En-
vironment, Ed Downs RM och Stea D, Chicago, 1973

S102-104 "One of the most far-reaching changes in our
society, in which planners are at least acquiescing,

even if not actively promoting, is the closure of the
smaller one-, two- and three-teacher schools in country
parishes. The children are transferred by bus and taxi
journeys to larger schools in neighboring villages.

It has often been alleged that this has dire consequences
for the younger children, and it was this hypothesis

that was to be tested. Using sets of rating scales,
assessments of behavior were obtained for all the six- and
seven-year-old children in fifty-seven primary schools
over an extensive part of Devon, stretching from the
northern areas of Dartmoor up to the coast. 883 children
were involved altogether, and the assessments of their
behavior were made by their own teachers who knew them
well, but without any knowledge at all of the purpose for
which the investigation was being carried out. The traits
of behavior that were measured included concentration,
response to affection, absenteeism, aggression, depression,
eating difficulties,and so on. As soon as they had been
made, the teachers were asked to complete detailed forms
giving a full description of the journey which each child
undertook in order to get to school.

It was found that almost all the kinds of behavior that
were considered showed a progressive deterioration with
the length of journey, and that usually a bus journey had
a worse effect than a walking one. The scores for each
trait were therefore combined, and Fig 5.5 shows the re-
sult of plotting the length of the journeys against the
total adjustment of the child, with bus and walking
journeys shown separately.

An obvious explanation for the results might be that long
journeys make children tired and that tired children are
that much more poorly adjusted in the classroom. But this
hypothesis does not fit the data, as will be seen from a
closer examination of the two curves. Although they are
plotted against different scales, one of distance and

one of time, they have been placed so that they roughly
correspond on the time scale. That is, for example, a
walk of one mile takes about 30 minutes for a child of
that age. It could hardly be argued that sitting in a bus
for 30 minutes is more fatiguing than walking for the
same time.

What 1 would suggest, and this hypothesis fits the several
other indications which there is no time to detail here,
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is that a child who lives a long way from school forms

two schemata, a home schema and a school schema, with

a semi-permeable barrier in between. This barrier is not,,
of course, a physical one. There are roads connecting this
two schemata- but the link is weak (or the barrier is
high) because the school bus follows a tortuous and im-
personal route, much further and less direct than a flying
crow, and, much more important, once the small child has
been deposited, the means of crossing this barrier
disappears. The bus drives away, leaving in many cases
no transport at all, until nearly six hours later.

Walking is very different. It is intimate to the en-
vironment and therefore articulates the schema- the
barriers are permeable because the child knows he could
cross them at any time."

Statens planverk, Bussen i stadens trafiknat, Rapport nr
33 del 2, 1976

S10 "Risken for en bussresenar att bli inblandad i en
trafikolycka vid fard med buss ar mycket liten jamfort
med fard med bil. Aven 6vriga trafikanter loper liten
risk att rdka ut for en trafikolycka med buss inblandad.
De oskyddade gang- och cykel trafikanterna &ar grupper

som ar utsatta fOr stora olycksrisker. Busstrafikanterna
utsatts saledes for trafikolycksrisker som fotgangare
nar de gar till och frAn hallplatsen och vid hallplatsen.
Olycksriskerna for dessa grupper ar sarskilt stora efter-
som t ex risken att missa en buss latt kan medféra ett o-
overlagt beteende. Vissa av de grupper som aker kollek-
tivt ar dessutom sarskilt olycksdrabbade (aldre och barn).
Ett arbete for att forbattra trafiksdkerheten for buss-
trafikanterna maste darfor inriktas pa att utforma gang-
vagarna och hallplatsmiljéerna sid att de blir trafik-
sakra."

Svensson G, Arbetsmiljon for lokpersonal vid SJ, Problem-
analys och forskningsbehov, Arbetarskyddsstyrelsen,
Arbetsmedicinska avdelningen, Arbetsfysiologiska enheten,
Stockholm, 1977

S10-11 "Den fysiska arbetsmiljon kan vara besvarlig sar-
skilt i de aldre dragfordonen med hdga ljudnivaer, be-
svarande klimatforhallanden och vibrationer vid forar-
platsen.”

"Arbetsstallningen kan vara obekvdm genom brister i
forarplatsens utformning och hallandet av sakerhets-
donet. Vaxlingsarbetet utfors till stor del i en staende
och vriden arbetsstallning.™

"Forarhytten far manga ganger vara bade arbetsplats och
matplats. Foraren har stort sdkerhetsansvar. Arbetet
kraver langvarig och koncentrerad uppmarksamhet ut mot
signaler, spar och omgivning. Han &ar under lang tid bunden
till forarplatsen med fotterna pa sakerhetspedalen och



- 102 -

handerna pa reglagen. Tidtabellbindningen goér att han
inte kan ta en paus, ndr han sjalv vill eller kéra med
en hastighet som passar honom. Han &ar isolerad fran
kontakt med andra manniskor och kan ocksd kora ensam pa
natten. Tagorderradio eller kommunikationsradio finns
endast i ett fatal dragfordon.™

S25 "Svaren pa fragan "namn tre saker som ar bra i Ditt
arbete"” visade att man framfor allt uppskattade fri-
heten och sjalvstandigheten i1 arbetet. Darnast foljde
omvaxlingen och rorligheten i arbetet och den fritid som
arbetstiderna kan ge. Flera betonade ocksa att det ar
ett meningsfullt och kvalificerat arbete. En del upp-
skattade ocksd kontakten med naturen och motorvagns-
forarna kontakten med passagerare och andra."”

540 "Lokpersonalens turlistearbete kan ses som en form av
kontinuerligt skiftarbete, eftersom det innebar arbete

pad dygnets alla timmar och arbete pa veckoslut och helger.
Det skiljer sig fran kontinuerligt treskiftsarbete framst
genom en storre oregelbundenhet dar t ex arbetspassens
lage och langd varierar pd ett oregelbundet satt."

541 "Skiftarbetaren &ar i en betydligt mindre gynnsam
situation. Han &andrar sina arbetstider, men den sociala
och naturliga omgivningen &andrar inte sina tider. Man kan
darfor inte vanta sig att skiftarbetarens "biologiska
klocka"™ ska stalla om sig efter de &ndrade tiderna.
Dygnsrytmen hos olika funktioner kommer &ven vid arbete pa
natten att vara densamma som vid arbete pa dagen, med en
viss utslatning av rytmen. Rytmen hos vissa lattpaverka-
de funktioner kan emellertid komma att &andra nagot. Inte
ens vid standigt nattarbete har man fatt klara bevis for
att det sker en total omstallning."

"Att ha en dagarbetares dygnsrytm betyder att man ska
sova nar kroppen &r "pigg". Omgivningen &ar dessutom aktiv.
Bada bidrar sannolikt till att man far problem med som-
nen. Arbetet ska goras, nar kroppen ar installd for

vila. Man boér dad vanta sig att man kanner storre trott-
het eller anspanning och kanske ocksa att arbetet gors
till storre fysiologiska kostnader."

542 *"Det ligger nara till hands att anta att atandet kan
komma ur fas med matsmaltningens olika funktioner med
risk for irritationer. Vid tillfalligt nattarbete har
man ocksd funnit en forandring i en av de faktorer som
paverkar magfunktionen och att denna andring var kopplad
till upplevda besvar under nattarbetet.”

543 "De undersokningar som gjorts inom SJ stbdder upp-
fattningen att det finns en viss oOverfrekvens av magsar
bland lokpersonal. Man kan emellertid inte saga vari or-
saken ligger, dvs om det ar den oregelbundna tjénst-
goringen ensam som medverkat till resultaten eller om
andra faktorer kan ha spelat in."
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S38-39 'Statistik fran forsakringsbolag tyder pd att de
vanligaste orsakerna till omplacering till stationar tjanst
bland lokpersonal ar hjart- och karl sjukdomar, nervdsa
besvar eller somnléshet och besvar i rygg eller leder.
Resultaten av en unders6kning bland jarnvégsanstallda i
Finland tyder pa en storre dodlighet och medicinskt be-
tingad avgang fran arbetet fore 53 ars alder bland lok-
personal an bland tdgman och stationar jarnvagspersonal.
Det galler sarskilt hjart-karl sjukdomar och tumorer. FoOr-
tidspensionering i hjart-karlsjukdom var i en undersok-
ning vid vasttyska jarnvagen vanligare bland lokpersonal
an bland konduktorer."

S23 "Klimat- och ljusforhallandena namndes ofta som or-
saker till svarigheter eller pafrestningar i sjalva kor-
ningen. Dimma, regn, yrvader och lagt stdende sol for-
svarar sikten och regn, lovfallning m m gér sparet
slirigt och halt.”

S107 "Erfarenheter fran korning av hoghastighetstdg talar
for att det inte ar onskvart att ta bort for mycket av
tdgkorningens ansvars- och skicklighetsbetonade moment.
Man kan darmed i varsta fall skapa ett enformigt arbete
och gora det svarare for foraren att reagera riktigt i
plotsligt uppkomna situationer.™

SI1 "Kravet pd exakthet i hastighetshallningen &ar stor.
Bindningen till tidtabellen gor att foraren ofta maste
kora pa hogsta tillAtna hastighet. Bakom sig har han en
massa pa flera hundra eller tusen ton, over vilken han
har begransad kontroll. Bromsstrackan &r lang, oftast
mycket langre an den stracka som han sjalv kan overblicka.
Nar han upptacker en fara, har han darfor mycket litet
handlingsutrymme."

523 "Vagovergangar var en kalla till oro liksom djurflockar
och stenar pa ralsen.”

S13 "Utvecklingen gar mot tyngre och/eller snabbare tag.
Datatekniken kommer att anvéndas i1 o6kad utstrackning.

Ett system av mikrodatorer ska installeras i dragfordonen.
Systemet (ATC) innebar att foraren varnas pd olika satt
om hastigheten ar for hoég eller om han bromsar felaktigt.
Om situationen blir kritisk skall systemet ingripa med
bromsning."

524 "Sammanfattningsvis ger svaren uttryck for att man
upplever bitradets narvaro som en trygghet och ett stod.
Man betonade da sarskilt tryggheten att veta att man kan
fa stod eller hjalp vid skador eller fel pa lok och
vagnar och vid andra stdérningar. En del ansdg ocksd att
sakerheten okar genom att tvd haller uppsikt. Bitradet
kunde vidare ses som ett siallskap,som nagon att prata
med bl a for att lattare halla sig vaken pa natten."

S92-93 "Forandringar 1 sinnesorganens och centrala nerv-
systemets funktion &ar i1 lokforarens arbete vasentliga
darfor att arbetskraven till stor del ligger héar och saker-
hetskraven &ar hoga. Det saknas studier Over deras inverkan
i lokpersonalens arbete. | litteraturen finner man att
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vissa funktioner borjar avta efter ett maximum i om-
kring 20- till 30-arsaldern och forsvarar

- korning under daliga ljusforhallanden

- snabb omstallning av synen

- uppfattning av ljudinformation

- korttidsminne

- snabbhet i bearbetning av information

- uppmarksamhet pa flera kanaler

Skillnaden mellan personer ar stor i alla aldrar och okar
med stigande alder. Forandringarna behover inte ske med
samma hastighet i alla dessa funktioner och behdver inte
ske samtidigt. Forandringarna kan vara mindre bland lok-
personal dels darfor att det vid rekryteringen sker ett
urval pa vissa av dessa funktioner och dels darfor att
fardigheterna anvands i yrket. Vilken betydelse en viss
nedgang i nagon av dessa funktioner kan ha eller kan
komma att ha vid forandringar i lokpersonalens arbete ar
svart att bedoma."

"Studier inom vagtrafiken talar for att aldre forare har
en forsamrad formaga att klara langkorning. Det galler
ocksd vana yrkesforare, atminstone nar de inte sjalva kan
planera kérningen fOr att motverka trotthet och vaken-
hetssankning. Studier bland lokpersonal och andra som del-
vis arbetar pd natten talar for att aldre i genomsnitt
sover samre och mar samre vid nattarbete. StOrre svarig-
heter vid korning i morker och i motljus kan vara en for-
varrande faktor. Detta antyder att arbetstidsfragor bor
vara av sarskild betydelse for den aldre lokpersonalen.

Arbetsplatsens fysiska utformning ar ocksa en viktig

faktor for de aldre. De bor i genomsnitt vara samre stallda
vid statisk muskelbelastning, forarplatsutformning som
forsamrar cirkulationen i benen, mycket stdende, en sned,
vriden eller pd annat satt trottande arbetsstallning och
besvarliga forflyttningar. Detsamma géaller en nagot

storre kanslighet for varmebelastningen sommartid samt
drag och kyla. Insatser har ar emellertid inte endast
motiverade av hénsyn till den aldre lokpersonalen utan ar
av vikt for alla for att forebygga senare besvar."

Samtal med professor Gunnar Johansson, Uppsala

Singer S E, Lundberg U och Frankenhaeuser M, Stress on
the train: A study of urban commuting, Rep Psychol Lab,
Univer Stockholm 1974, No 425

"Regular male passengers commuting on the Nynashamn-
Stockholm line participated in a four day investigation
aimed at studying the stress, which arises from day-to-
day commuting from a surburban home to a central-city
job. AIl subjects rode a morning train; one group boar-
ded the train at its first stop, and the other midway
on its tripThe time of travelling was 79 and 43
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min, respectively. On each day the subjects made quanti-
tative reports concerning the travelling conditions on the
train, and on the third day urine specimens from each
passenger were also collected and analyzed for adrenaline
and noradrenaline. The mean number of passengers/car in-
creased progressively as the train approached Stockholm
and a corresponding increase occurred in the magnitude of
the estimates expressing various forms of discomfort.

The subjects with the longer trip (Nyndshamn) were found
to have a lower rate of adrenaline excretion on the train
than the subjects with the shorter one (Vasterhaninge).
The results indicate that the stress involved in travel-
ling varies more with the social and ecological circum-
stances of the trip than with its length or duration."

SI3 "Even so, the study reveals some unexpected and in-
teresting results. The Nynashamn subjects with the longer
trip showed a lowe rate of catecholamine excretion. To
this extent, the inference is clear. Those people with a
longer trip were, on the average, less stressed on the
train than those with the short one. Considering that

all subjects had seats, these differences cannot be
attributed to differential activity, movement, or the
like. Clearly, some factor related to the environment at
Nynashamn must have ameliorated the stress of the train
ride (or alternatively some factor at Vasterhaninge may
have exacerbated it). The subjects from Vasterhaninge
travelled under more crowded conditions than the subjects
from Nynadshamn (Figs. 2 and 3). It is our contention that
the greater options for selection of seats, the ability

to arrange coats and parcels, and the freedom to choose
with whom to sit at the first station, Nyndshamn, as sub-
jects boarded the train were the potent factors in re-
ducing the stress of their trip. It should be mentioned
that the interpretation of these results has received
support in a subsequent study with the same subjects
(Lundberg & Frankenhaeuser, in preparation). Conceptually,
this can be thought of as feelings of control, or pre-
dictability (Frankenhaeuser & Rissler, 1970; Glass &
Singer, 1973), or the chance to optimize territoriality
(Sommer, 1969) for the Nynashamn subjects; it may also be
conceived of as interruption of behavior (Mandler & Watson,
1966) or learned helplessness (Seligman, 1971) for the
Vasterhaninge passengers; or both. The important inference
is not which on these mechanisms are involved, as it may
be that they are all related, but rather that lenght of
time exposed to the stress of travelling is not as important
as the context or the conditions under which the trip
occurred.lt is also instructive to note that the psycho-
physical and psychophysiological methods used, usually
restricted to laboratory studies, were adaptable to the
most complex and difficult field situation. Indeed, these
methodological refinements enabled us to find indications
of ongoing stress under circumstances where only adaptation
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had been previously noted. In all probability, non-re-
gular commuters who were passengers on the train might
have shown even greater stress, but that is not the point
at issue."

105 Griffin DR, Kap Topographical Orientation, Image and En-
vironment, Ed Downs RM och Stea D, Chicago, 1973

S297-298 "A map is, in fact, a graphic representation of
such a schema, rendered more accurate by the techniques

of surveying. The better oriented a person is, the more
closely his schema is likely to resemble a map. For many
people, however, geographical accuracy is not necessary

or even important. A person who does all his travelling

by street car may have a schema built around the street
car lines. If asked to sketch the schema, he will simpli-
fy the street car routes, presumably smoothing curves

into straight lines, and tending to show most turns as
right angles. His customary stops are likely to be pro-
minent, and other sections of the line may be tele-

scoped or omitted altogether. Thus his schema will be
quite distorted when compared with an accurate map, yet
schemata of this kind fit the psychological needs of the
person who travels over fixed routes. They are exemp-
lified by the "maps"™ inserted in railroad time tables,
where the railroad route is usually made to appear straight
with geography forced to conform to it. The motivation be-
hind the drawing of railroad maps is partly a desire to
make the route of the particular railroad appear short

and direct, but the gross distortion of geographical fact
also serves a real purpose for the traveler, for the rail-
road map conforms more closely to the topographical schema
of the average traveler than the geographer®"s accurate
maps. The traveler can turn this sort of schematic map
into a mental schema more readily because it is already

in the right form. The traveler is interested primarily in
his starting point and destination. He has secondary in-
terest in the stations along the way and cares little or
nothing about the twists and turns of the route. The rail-
road map and the mental map do not confuse him with geo-
graphical information which is of no immediate concern to
him."

106 Vagtrafikolyckor med personskada 1976, Sveriges officiella
statistik, Statistiska centralbyran, Stockholm, 1977

107 Samtal med professor Wilhelm von Ddbeln, Stockholm

108 Méhler S R, Clinical Problems In Aviation Medicine,
Fatigue in Aviation Activities, Aerospace Medicine, 1966,
722-730

S727 "Interestingly, certain of the newer jets have such
improved handling characteristics and operational fea-
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tures that trips are concluded with less physical and
mental demands on the pilots than was the case with

other craft.

Recently, a longtime airline Captain in his early fifties,
with thousands if piston flying hours, who now makes the
run between Dallas and Miami in the new Boeing 727, told
the author that the 727 is considerably less demanding

and fatiguing to him than the older piston craft. The
short-fifeld characteristics of the 727, its simplified
cockpit displays and pilot tasks, and its ease of landing,
coupled with other factors such as the virtually vibra-
tion free cabin, are undoubtedly factors producing the
Captain®s experience. Actually, to project into the future
for a moment, there is no reason why the same "antifatigue"
qualities cannot be obtained in the envolving supersonic
transport (SST), a consideration that will weigh in such
questions as the retention of older pilots for SST's, the
nature of SST scheduling practices,etc

Various types of air transports differ in their "fatigue
promoting"” qualities, as was pointed out by Mr. Jerome
Lederer in the 1930"s, who noted that the new style all
mental aircraft (Boeing 247"s, DC-2"s, and Northrops), had
"less vibration and infinitely more comfort than previous
airplanes (except the Curtiss Condors). The installation
of autopilots did much to relieve the fatigue of pilots,
and the use of flight stability augmentation and auto-
matic throttles on future craft such as the SST should
have similar beneficial consequences."

Mc Farland R, Human factors in air transportation, Boston,
1953

S203 "Ventilation, temperature, and humidity are im-
portant variables not only for passenger comfort but also
for crew efficiency."

S202 "The most important reason for indoctrinating airmen
concerning the effects of altitude was found to be the
progressive and insidious influence of oxygen want on the
central nervous system."

Lab studies have shown loss of memory and judgment and
similar evidence of mental deterioration at altitudes
equivalent to those at which several air transport crashes
haveoccurred in mountainous areas."

"Airmen should appreciate the problems arising from a
sudden loss of pressure at high altitude in planes with
pressurized cabins and should know the correct paths of
descent in such an event. They should be taught to re-
cognize the onset of bends, chokes and other symptoms

and to be aware of the limitations of useful consciousness
following an explosive decompression."

Kilbom Asa och Astrand lIrma, Fysiska krav p& kabinpersonal
vid trafikflygning, Al-rapport nr 10, Stockholm, 1969
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S5 "Da nutidens jetflyg oftast gar pd mycket hog hojd,
kommer kabintrycket, trots moderna tryckkabiner, vanligen
att motsvara en hojd av ca 1000 - 2000 m 6 h."

Reason J, Man in motion: The psychology of travel,
London, 1974

S167 "Among other things, higher flight means that the
airline captain may have to spend up to eight hundred hours
a year in a cabin pressurized to about six thousand feet
above sea-level, and breathing very dry air. Recent re-
search at the RAF Institute of Aviation Medicine has

shown that environmental conditions like these, pre-
viously regarded as having no effects on mental function,
can bring about quite a significant deterioration in the
performance of a complex decision-making task, as well

as marked loss of subjective well-being."

Johnsson A, Biologiska klockor, Stockholm, 1977

S115 "Man har matt piloters prestationsformaga pa hem-
orten i Europa, sedan flugit dem som passagerare till USA
och dar testat deras prestationer i simulator. Omedel-
bart efter flygningen forsvinner nastan rytmen i presta-
tionsformdgan: piloterna har alltsd ingen topp-presta-
tionstid och har inte heller nagot minimum pd natten (sva-
rare att sova). Detta tillstadnd &ndras ganska langsamt

och forst efter en vecka har rytmen blivit normal."

Preston FS och Bateman SC, Effect of Time Zone Changes
on the Sleep Patterns of BOAC B 707 Crews on Worldwide
Schedules, Aerospace Med 41 (12) 1970, 1409-1415

"Rapid transit of multiple time zones produces disruption
of normal sleep patterns which,in itself, is probably one
of the greatest problems facing airline pilots."

Klein KE, Wegman HM, Athanassenas G, Hohlweck H och
Kuklinski P, Air Operations and Circadian Performance
Rhythms, Aviation Space and Environmental Medicine Vol 43
Nr 3, 1976, 221-229

S228 "Behavioural circadian rhythm is a reality which

we apparantly have learned to live with. That does not
mean that everything that is done with respect to air-
crew scheduling is necessarily the best we can do. There
have been indications recently that, in some of the major
accidents in civil aviation, disregard of circadian
desynchronization as a consequence of time zone flights
might have been involved. With the number of world-wide
air operations growing, it may be time to reconsider

what can be done."
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S229 "In connection with a suitable selection procedure,
two aspects are of importance: the speed in synchronizing
of circadian rhythm - and the uniformity of different
rhythms synchronize with. In addition since adjustment to
time cue shifts becomes more difficult with increasing
age, operating on transmeridian routes should be re-
stricted in pilots older than 45-50 years."

Reason J, Man in motion: the psychology of travel,
London, 1974

S68 "Thus, the category of false sensation embraces all
those episodes of disorientation in which mental confusion
or misjudgement on the part of the pilot results from
inaccurate or inappropriate sensory information. The
principal offenders in this type of disorientation are,

as ever, the vestibular receptors - the semicircular
canals and otoliths. As | mentioned in the introductory
section, our organs of balance are specifically designed
for a self-propelled terrestrial animal, and they were

not intended to cope with the unusual and prolonged forces
encountered in three-dimensional flight which stress them
beyond their capabilities to function accurately, and so
cause them to signal erroneous information concerning

the position and motion of the body."

Samtal med professor Yngve Zotterman, Stockholm

Reason J, Man in motion: the psychology of travel,
London, 1974

S153-154 "A number of the younger pilots were, in fact,
relieved to hear that other people had shared this ex-
perience. They were reluctant to mention it to other
pilots for fear of being thought peculiar."

Neuman T, DMT Forsvarsmekanismtestet - ett magiskt be-
grepp som kan vara pilotens livforsdkring, Flygvapen-
nytt Nr 2, 1973

"Det stalls mycket stora krav pa den manniska som blir
antagen som flygforare vid flygvapnet. Det kravs speciella
egenskaper hos den individen. Egenskaper som inte alla
manniskor ar utrustade med. T ex formaga till simultan-
kapacitet, formaga att utharda hard, psykisk press, for-
madga att tanka snabbt och ratt under stress, formaga att
inte forvranga verkligheten/att inte bli offer for

mentala forsvarsmekanismer i tréangda lagen, etc."”
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Mc Farland R, Human factors in air transportation,
Boston, 1953

S398 "If the body is subjected to stress the ability of
the older person to maintain equilibrium decreases. No
evidence was found to indicate that airline pilots as a
group suffer any greater deterioration in these functions
than does the general population.

Although all the sense organs of the body show a loss of
sensitivity with age, the most important changes for the
aviator occur in vision. These changes are of less sig-
nificance than is frequently supposed and hardly great
enough to impair performance until an airman reaches the
age of 50 yr or over.

Both simple and complex reaction times were shown to
lengthen with increasing maturity, but no sudden altera-
tions from one age group to another was observed. Studies
of automobile drivers indicate that there seems to be

an age-experience factor that compensates for the decline
of psychomotor skills with age."

""Operating experience has shown that the older men are
able to maintain schedules with the same degree as the
younger ones." "In general, increasing experience makes
the older pilot safer, but a certain stages overconfidence
and increased susceptibility to accidents may occur. In
fact in civilian operations there was a definite trend
toward an increase in accident liability with age when
expressed as a ratio of the observed percentage of
accidents contributed by each age group to the percentage
on the basis of their numbers."

Richards LG och Jacobson ID, Ride Quality Evaluation
1. Questionnaire Studies of Airline Passenger Comfort,
Ergonomics, 1975, Vol 18, No 2, 129-150,

S136 "Partitioning the sample by sex, women rank time
savings less important than convenience, and surroundings
more important than ability to read. When purpose of
trip is used as the partition, people travelling for
business rate cost as of little importance. After all,
the company®s paying for it! People travelling for per-
sonal reasons rank time savings less important than con-
venience, and surroundings more important than ability
to read. Thus, while the ground-based and in-flight
samples agree on the rank ordering to these nine factors
of satisfaction, some differences are apparent if the
in-flight sample is divided on the basis of sex and on
purpose of trip."

"What factors determine how comfortable a person riding

in an aircraft feels? Such a question is of both practical
and theoretical importance. Clearly, it is of concern not
only to the commercial airlines, their marketing divisions,
and aircraft design engineers, but also to psychologists
and human factors specialists. There is obvious relevance
of passenger comfort to the problems of aircraft design
and to the problem of competitive advantage in the
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marketplace.In addition, the general problem of how
people react to motion must be recognized in the specific
context of the aircraft environment. In large measure,
how comfortable a person feels in flight should depend
on the physical variables (motion, temperature, pressure,
etc) to which he is exposed. However, other aspects of
the situation (being in a plane, having certain atti-
tudes about flying, social interactions on the plane,
experiences in terminals, etc) may also influence level
of comfort, and thus alter the relationship between
physical parameters and comfort. Unfortunately, little
systematic data exist concerning the comfort of the air-
line passenger, although considerable information is
available relating to the pilot and crew. However, most
of this information is specifically concerned with the
handling quality of the aircraft and not its ride
quality.”

Brevvaxling med Chaytor D Mason, clinical psychologist,
Pomona, USA

Sours JE, Ehrlich RE och Phillips PB, The fear of flying
syndrome: a re-appraisal, Aerospace Medicine, 35 (2),
1964, 156-165

5164 ..that the fear of flying syndrome is a spectrum of
psychobiological reactions to flying; that is, symptom-
combinations appearing in a variety of psychopathological
configurations with different etiologies and markedly
varying degrees of morbidity.

It was further demonstrated that reactions to flying
could be descriptively divided into two general groups:
manifest (overt) and latent (covert) fear of flying
reactions.

5165 Patients with air sickness were rigid obsessional
individuals who had an overwhelming need to control both
their emotions and environment.

Mc Farland RA, Influence of Changing Time Zones on Air
Crews and Passengers, Aerospace Med, 45 (6), 1974, 648-658

S652 "One interesting observation noted in recent studies
of adjusting to changes in time-zones relate to the fact
that less deterioration seems to occur when subjects have
traveled in groups and participated in the testing pro-
grams while in a group setting. Social psychologists have
demonstrated experimentally the increased motivation when
performance tests are taken in groups rather than in
individual isolation. In general, it has been observed
that social influences are important in adjusting to
circadian rhythms. In the military services, it has been
observed that submarine and flight crews tend to over-

come the influence of fatigue on viligance tests while
working tohether."
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Iglesias R, del Carmen Gonzales Cortes M och Almanza C,
Facing Air Passengers Medical Problems While on Board
Aerospace Med, 45 (2), 1974, 204-206

Airplane travel in general does not appreciably affect
the physiology of the healthy individual, but in certain
patients the slight hypoxia of the cabin, the changes

of barometric pressure,the emotional stress of the trip
the crossing of turbulent zones, the change of climate
and time zones, the arrival in high-altitude cities can
lead to worsening of previous medical problems.

Johnson PC, Carpentier WR, Driscoll TB, La Pinta CK,
Rummel JA och Sawin CF, Passenger Fluid Volumes Measured
Before and After a Prolonged Commercial Jet Flight
Aerospace Med, Vol 43 (1), 1972, 6-7

"Interstitial and intracellular fluid volumes were cal-
culated from measured plasma volume, extracellular volume
and total body water of six subjects before and after a
24-hours commercial over-seas flight. No change occurred
in these spaces or in peripheral hematrocit or total
serum protein concentration. The subjective feeling of
dehydration and the actual swelling of the lower extre-
mities charachteristically found among passengers at the
end of a long trip of this type seems to represent a shift
in body fluids to the dependent portions of the body
rather than water retention or a decrease in the intra-
vascular water volume."
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