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Nr 88

Utlatande i anledning av Kungl. Maj:ts proposition angdende
handldggningen av vissa delar av vdgtrafiklagstift-
ningen.

Genom en den 23 oktober 1970 dagtecknad proposition, nr 171, vilken hén-
visats till lagutskott och behandlats av tredje lagutskottet, har Kungl. Maj:t,
under &beropande av utdrag av statsradsprotokollet 6ver kommunikations-
arenden, velat inhémta riksdagens yttrande éver vad foredragande departe-
mentschefen foérordat.

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslas att Kungl. Maj:t i fortsittningen skall besluia om
utformningen av vissa delar av véagtrafiklagstiftningen utan riksdagens med-
verkan i varje sérskilt fall. Forfattningsfragor som rér den mera definitiva
utformningen av principerna fér allmidn hastighetsbegrinsning, den yrkes-
massiga automobiltrafiken — i den man fragorna inte dr av enbart teknisk
eller formell art — den i vigtrafikférordningen intagna regleringen av ar-
betstid och vilotid eller kérkortsreglerna berors inte av forslaget.

I propositionen framhalls att utformningen av vissa delar av de forfatt-
ningar inom végtrafiklagstiftningens omrade som nu beslutas av Kungl. Maj:t
efter riksdagens horande i stor utstriackning fr bestimd genom internatio-
nella ¢verenskommelser eller genom principbeslut av statsmakterna. Detta
galler framst végtrafikférordningens bestimmelser i fraga om trafikregler
och fordonsregistrering. Vidare pipekas betriffande foreskrifterna i vagtra-
fikférordningen om fordons utrustning och om besiktning av fordon att ut-
vecklingen, pa grund av frigornas tekniska natur, lett till att detaljregleringen
i anvisningar och foreskrifter, som uttirdas i annan ordning, numera har stor-
re praktisk betydelse &n vigtrafikférordningens reglering. Med héinvisning
till detta foreslas i propositionen att framst dessa delar av vigtrafiklagstift-
ningen i framtiden skall beslutas av Kungl. Maj:t utan riksdagens hérande
i varje sarskilt fall.

En sidan ordning kan enligt propositionen vil forenas med fortsaita moj-
ligheter for riksdagen att paverka hela det omrade som tiicks av vigtrafik-
lagstiftningen. Stérre frdgor inom detta omrade féranleder ofta proposition
till riksdagen pa grund av de anslagsbehov som forindringarna medfér eller
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darfor att de har samband med lagstiftning som kréver riksdagens medver-
kan, t. ex. trafikbrottslagen och automobilskatteférordningen. Fér ait dven
i ovrigt behalla riksdagens mojligheter att paverka utvecklingen av vigtra-
fiklagstiftningen kommer riksdagen i framtiden att varje ar fa en redogo-
relse for bl. a. planerade stérre dndringar av mera principiell betydelse, i den
man dessa inte enligt det foregdende tas upp i sarskilda propositioner.

Den nuvarande vigtrafiklagstiftningen

Till vigtrafiklagstiftning i vidstrdckt bemérkelse raknas forfattningar
som reglerar trafiken pa vigar och gator, registreringen av forare och fordon,
forutsittningarna for brukande av fordon i friga om t. ex. utrustning och
forsidkring, skadestdndsansvaret i samband med biltrafik, m. m. T det {6l-
jande hanférs dock inte lagen (1929: 77) om trafikforsikring & motorfordon,
lagen (1916:312) angdende ansvarighet for skada i {6ljd av automobiltrafik,
forordningen (1922:260) om automobilskatt eller till dessa anslutande for-
fattningar till vigtrafiklagstiftningen.

De viktigaste forfattningarna inom den egentliga vigtrafiklagstiftningen
ir, férutom lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (TBL), dels
véagtrafikforordningen (1951:648) (VTF) och férordningen (1940: 910) an-
géende yrkesmiissig automobiltrafik m. m. (YTF), vilka férordningar till-
kommit efter riksdagens horande, dels vigmirkeskungdrelsen (1966: 270)
(VMK), vigtrafikkungorelsen (1951: 743) (VTK), militira vigtrafikkungo-
relsen (1954:636) och vigtrafikkungorelsen (1954: 637) for civilforsvaret,
vilka kungérelser tillkommit utan nagon medverkan frin riksdagen. Den
egentliga viigtrafiklagstiftningen torde med hénsyn till de dmnen som be-
handlas i olika férfattningar kunna delas upp i fdljande huvudgrupper: tra-
fikregler, vigmdrken, markeringar, signaler, fordons utrustning, besikining,
fordonsregistrering, férare och kérkort, yrkesmdssig trafik m. m., utlindska
fordon och férare, militir vdgtrafik, civilférsvarets végtrafik och straffbe-
stimmelser.

Betriffande den nirmare redogorelsen for dessa huvudgrupper hinvisar
utskottet till propositionen s. 3—9.

Departementschefen

Som framgar av den foregiende redogérelsen finns huvuddelen av den
nuvarande trafiklagstiftningen — med den begrinsning av uttryckets inne-
bord som gjorts hir — i TBL, VTF, VTK, VMK och YTF. Av dessa for-
fattningar har TBL lags form. De évriga forfattningarna dr av lagre dignitet,
vilket sammanhiinger med att de fragor som dir behandlas ansetts uteslu-
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tande falla inom ramen fér Kungl. Maj:ts administrativa och ekonomiska
lagstiftningsmakt. Det dr handliggningen av fragor av detta senare slag som
behandlas i det foljande.

Av VTF, VTK, VMK och YTF har VTF och YTF och, i regel, diri gjorda
andringar tillkommit under riksdagens medverkan pa det sittet att riks-
dagen bereits tillfille ait yttra sig éver forfattningsforslag, som lagts fram i
sirskilda propositioner. De tvd vriga forfattningarna, VTK och VMK, har
tillkommit utan riksdagens medverkan. Att riksdagen medverkat betrif-
fande VTF och YTF beror pa att de fragor som regleras i dessa forfatt-
ningar i vissa delar 4r av betydelse for medborgarna bade fran trafiksiker-
hetsmissiga och ekonomiska synpunkter. Man torde emellertid kunna sdga
att det i manga fall inte varit reglernas faktiska betydelse som i praktiken
avgjort om riksdagens yttrande inhdmtats utan den rent formella omstin-
digheten att reglerna av olika, i stor utstrackning redigeringsméssiga skil
varit intagna i VTF. Flera regler i VTF utgérs av allmént héllna uttalanden,
som far sitt reella innehall i annan ordning, t. ex. genom trafiksikerhets-
verkets foreskrifter och anvisningar. Vidare meddelas for trafiksikerheten
och trafikekonomin synnerligen visentliga bestimmelser av linsstyrelser
och trafikndmnder i form av lokala trafikforeskrifter, t. ex. om lokala has-
tighetsbegréinsningar och tillaten belastning pa vdgarna. A andra sidan finns
en rad exempel pa detaljregleringar i VTF som méste séigas vara betydligt
mindre ingripande for allménheten én de nyss nimnda, av myndighet med-
delade féreskrifterna. Nir jag nu tar upp fragan om formerna fér samver-
kan mellan Kungl. Maj:t och riksdagen ar det emellertid frimst darfor att
férutsitiningarna for végtrafiklagstiftningens utformning &ndrats visent-
ligt inte minst genom den alltmer &kande internationaliseringen av vigtra-
fiken.

Behovet av internationellt enhetliga trafikregler torde vara helt klart.
Det ar for den varje ar 6kande skaran av svenska bilister som fardas utom-
lands av stort virde att dar kunna félja samma trafikregler som man ar
van vid i Sverige. Visentligt fér siikerheten i den svenska trafiken ir att de
utlindska fordonsférare som kommer hit méter samma trafikregler som i
sitt hemland. Virdet av detta betonades inte minst i samband med &ver-
gangen till hégertrafik. Den vdxande insikten om behovet av enhetliga tra-
fikregler har lett fram till den tidigare nimnda Wienkonvention I, som
ar resultatet av ett samarbete mellan ett sextiotal olika nationer. Samord-
ningsbehovet dr givetvis storst i friga om trafikreglerna i grannlénder och
detta har féranlett tillskapandet av den gemensamma nordiska vagtrafik-
kommittén, som bl. a. har till uppgift att féresld enhetliga nordiska vigtra-
fikregler. NVK:s uttalanden om betydelsen av en enhetlig nordisk vagtrafik-
lagstiftning har understétts kraftigt vid remissbehandlingen av kommitténs
forslag.

NVK:s senast framlagda férslag ar resultatet av ett omfattande arbete
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med hinsyn tagen till de synpunkter som framférdes i remissyttrandena
over NVK:s tidigare forslag i d&mnet, till det i Wienkonvention I intagna re-
gellcomplexet och till det pagdende europeiska samordningsarbetet. Jag vill
ocks& i detta sammanhang — utan att nu ta stillning till férslaget — erinra
om den av NVK forordade gemensamma nordiska nimnden, som skulle
f6lja trafikutvecklingen i de fyra linderna och verka for en fortlopande
oversyn och samordning av vigtrafiklagstifiningen.

Vissa viktiga forslag i NVK:s forsta betdnkande — t. ex. om véjningsplik-
ten — infoérdes redan med hogertrafiken. NVK:s forslag i 6vrigt innehéller
inte nagra lika ingripande nyheter for var vigtrafiklagstiftning. Forslagen
innebir en noggrannare reglering i fall dir trafikutvecklingen kriver det och
hittillsvarande reglering ir ofullstéindig. Som exempel kan nidmnas klarare
regler for fordons plats pa vigen i olika situationer, for filkérning och for
korfiltsbyte. Vidare foreslds regler som syftar till bitire skydd for cyklister,
bade i fraga om cyklisters och bilisters firdsitt, och regler for att under-
litta trafikavvecklingen och framkomligheten for kollektiv busstrafik. And-
ra forslag medfér en nagot dndrad reglering, som fordras for internationeil
enhetlighet, utan att i sak innebira nigra egentliga dndringar i férhallande
till hur trafiken sker i dag. T. ex. far enligt NVK:s forslag ljudsignal ej ges
vid omkérning inom tittbebyggt omriade om det inte behdvs for att avvirja
fara.

Jag vill inte pasta att vare sig de i Wienkonvention 1 eller i NVK:s for-
slag angivna trafikreglerna i varje detalj dr sidana som man helst skulle
onska fran svensk sida. Helt naturligt méste resultatet delvis ses som en
kompromiss mellan olika synpunkter, dédr huvudsyftet ar att dstadkomma
en for alla parter acceptabel helhet. Just virdet av att alla parter har enhet-
liga regler gor att man inte utan mycket starka skél kan avvika frin det i
gemensamt arbete tillkomna trafikregelkomplexet. Varje avvikande beslut
som fattas av ett land bér i sig froet till nya avvikelser i andra linder och
till sist ett uppgivande av idén om enhetlig lagstiftning. Det internationella
samarbetet, som enligt min mening 4r en nédvindighet inom detta omra-
de, leder till att savdl Kungl. Maj:t som riksdagen i realiteten ar bunden av
vad som giller internationellt. De nationella intressena far hidvdas under
férhandlingarnas gang eller vid de efter avialens slutande kontinuerliga re-
visionerna som maste ske fér att man skall kunna moéta utvecklingens krav.
De hittills traffade 6verenskommelserna som nu skall fa sitt uttryck i svensk
lagstiftning innebir, som framgar av den foregdende redogorelsen, inte nag-
ra nyheter som kan séigas strida mot principerna i vAra nuvarande trafik-
regler.

Internationaliseringen av trafiken och den dirav foljande bundenheten
av vad som giller internationellt gér att frigorna om dndringar av trafik-
reglerna kommit i ett nytt lige. Med hénsyn hértill bor det som regel an-
komma pa Kungl. Maj:t ait besluta om utformningen av forfattningar om
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vagtrafikregler. Utan hinder av en sadan befogenhet bér emellertid riks-
dagen — genom de fortlopande redogorelser for planerade, mera betydelse-
fulla dndringar som jag i det féljande forordar — hallas informerad och
ges mojlighet att framféra synpunkter pa vigtrafiklagstiftningens omrade.
I vissa, i det féljande sérskilt angivna fall bér riksdagen dock héras.

Nir det géller trafikreglerna utgor fragan om generella hastighetsbegrins-
ningar ett dmne 6ver vilket riksdagens yttrande bér inhimtas. Detta ar ett
omrade som hittills inte paverkats av strivandena att dstadkomma interna-
tionellt enhetliga vigtrafikregler. Jag vill i detta sammanhang erinra om
att det nu i Sverige tillimpade systemet har karaktiren av en omfattande
forséksverksamhet. Nér de hithorande problemen behandlades i riksdagen
ar 1967 (3LU 38) forutsattes att resultaten av forséken med differentierade
hastighetsbegrinsningar skulle redovisas for riksdagen for dess definitiva
stillningstagande i frigan. Erfarenheterna av forsoksverksamheten sam-
manstills och bearbetas genom trafiksikerhetsverkets forsorg. Nir arbetet
framskridit s& ldngt att man kan dra nagra sikra slutsatser, bér materialet
redovisas for riksdagen. Jag avser alltsi att senare i annat sammanhang
dterkomma med en sirskild redovisning och med de férslag i fraga om
principerna fér utformningen av den allminna hastighetsbegrinsningen
som forséksverksamheten kan ge anledning till.

Vad jag tidigare anfort betriffande virdet av internationellt enhetliga
trafikregler giller i lika hog grad i friga om vdgmdrken, markeringar pd
vdgbanan och signaler av olika slag. Var nuvarande vigmirkeskungorelse
av ar 1966 &r ett resultat av nordiskt samarbete inom NVK, som ocksa lagt
fram férslag i frdga om markeringar pa vigbanan. Som komplement till reg-
lerna i Wienkonvention I finns i Wienkonvention II férslag till gemensam
utformning av vigmairken, signaler och markeringar och ett vidare samord-
ningsarbete fortsitter pd det europeiska planet. Det torde i praktiken vara
uteshutet att for framtiden utforma det svenska teckensystemet pa ett
siatt som avviker fran internationellt antagna normer. Kungl. Maj:t, som
meddelar bestimmelser inom férevarande omrade utan riksdagens hoérande,
torde komma att dven fortsdttningsvis anpassa de svenska reglerna till vad
som giller internationellt.

Aven i fradga om fordons ulrustning ir intresset av internationellt enhet-
liga regler stort och man kan enligt min mening rikna med att f4 en
internationell standardisering i dessa avseenden utdver vad som féljer av
Wienkonvention I. En rad bestdmmelser finns nu i VIF med de krav som
uppstills for att fordon av olika slag skall fa brukas i trafik. Innehallet i
dessa bestimmelser blir emellertid av egentlig betydelse férst genom trafik-
sikerhetsverkets foreskrifter och anvisningar och den praxis som tillimpas
av besiktningsminnen. Detta dr ocksid naturligt eftersom fragorna om
fordons trafiksikerhet och utrustning édr i hog grad tekriska och inte kan
regleras uttémmande i forfattningstext.
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Aven foéreskrifterna i VTF om besiktning av olika slag ar 1 stor utstrick-
ning av ramkaraktir. Vilka fordon som skall instillas for arlig kontroll-
besiktning och fristerna for besiktning dr visserligen betydelsefulla fragor
men de krav som i praktiken stills betrdffande fordonens beskaffenhet lik-
som undersokningsrutinerna for besiktning betyder mera savil nir det gal-
ler trafiksikerheten som i fraga om kostnaderna for den enskilde fordons-
dgaren. Varken de detaljerade kraven eller undersékningsrutinerna kan med
hiinsyn till frigornas tekniska natur anges i VTF eller ndgon motsvarande
férfattning. Den fortsatta utvecklingen torde komma att ytterligare markera
detta forhallande och samma synpunkter kan anforas betrdffande alla i
VTF angivna former fér besiktning.

Bade i fraga om fordons ulrustning och nir det giller besikining av
fordon leder den tekniska utvecklingen och behovet av alltmer detaljerade
bestimmelser till att tyngdpunkten i regelkomplexet forskjuts fran VTF till
detaljféreskrifter och anvisningar som maste meddelas av de tillimpande
myndigheterna. Med hinsyn hértill bér man i fortsittningen inte kréava att
riksdagens ytlrande inhimtas Sver forfattningsforslag inom detta omréde.
Det bor néimnas att en sidan ordning stimmer med vad som tillimpas i Fin-
land och Norge, dir resp. folkrepresentation endast fastslagit den sjilvklara
principen att fordonen skall vara i trafiksikert skick.

Fragan om omlaggning av fordonsregistreringen har nyligen i princip av-
gjorts av statsmakterna med utgangspunkt fran bilregisteruiredningens
principbetinkande Bilregistrering. Statsmakternas stillningstagande inne-
bir inte endast att registreringstekniken moderniseras utan ocksi att re-
gistreringen {4r en ny innebdrd och att kontrollsystemets funktion &ndras
bl. a. genom inférande av s. k. kontrollmérken. I sitt slutbetinkande kom-
mer bilregisterutredningen att redovisa hur systemet med utgingspunkt
fran principbeslutet bor utformas mera i detalj. Den nirmare utformningen
mAaste bestimmas med hinsyn till erfarenheterna av det fortsatia system-
tekniska arbetet och faststillas efter hand som detta arbete fortskrider.
Avsikten dr att systemuppbyggnaden skall ledas av en sirskild bilregister-
nimnd.

Som framgir av den féregdende redogorelsen dr utformningen av det
framtida bilregistersystemet i allt visentligt redan bestimd och det galler
nu nirmast att omsitta besluten i praktiken. De frigor som uppkommer &r
av sadan administrativ och systemteknisk art att de inte géirna kan l6sas i
ett enda sammanhang. I stillet maste man rikna med successiv férandring
och anpassning av regelkomplexet inom ramen for principbeslutet i enlighet
med de erfarenheter som man vinner efter hand som systemet byggs ut. Ef-
tersom det alltsd dr friga om detaljregleringar med successiva justeringar
under arbetets ging torde det sta klart att man hir har eit regelkomplex
som ir av den karaktiren ait riksdagens yttrande om utformningen av bil-
registreringen inte bor eller kan inhdmtas i vidare mén 4n vad som redan
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skett. Att det ankommer pa riksdagen ait besluta i den méan systemet pa-
verkar férordningar om automobil- och traktorbeskattning och lagen om
trafikforsidkring ar sjalvklart.

Framtida, mera omfattande &ndringar i det nu, i princip beslutade regi-
streringssystemet kan inte goras utan att anslagsfragorna berérs. Riksdagen
far dirmed tillfdlle att ta stillning.

Som framgér av den inledande redogdrelsen for vigtrafiklagstiftningen i
fraga om forare och kérkort beslutade statsmakterna redan ar 1967 om in-
forande av differentierade korkort. Det nu av koérkortsutredningen fram-
lagda forslaget om utformningen av de nya kdrkorten grundar sig pa detta
beslut. I 6vrigt innehaller utredningens betinkande ett principférslag om
nytt korkortsregister, som avses bli maskintekniskt samordnat med bilregist-
ret.

Forslaget om nytt korkortsregister torde fa behandlas i samband med
anslagsfragan i sirskild proposition. Detaljutformningen av det nya kér-
kortsregistret fir sedan ske samtidigt med uppbyggnaden av det nya bil-
registret. I friga om erforderliga forfattningsdndringar i samband med kor-
Kortsregistret géller vad jag anfort om bilregistret.

Nar det giller korkortsfragor i Ovrigt avser jag att dterkomma senare.
Detta giller bl. a. grunderna for aterkallelse av korkort och fragan om vilken
myndighet som skall besluta om &terkallelse. Dessa problem uireds av
trafikmélskommittén och innan denna presenterat sitt forslag i dmnet ar
det inte mojligt att uttala sig om de linjer efter vilka en 16sning bor ut-
formas.

Den framtida utformningen av lagstiftningen om yrkesmdssig trafik ar i
stora drag bestimd genom 1963 ars trafikpolitiska beslut. Jag vill emellertid
papeka att internationella forhillanden dven hér kan paverka utvecklingen.
Ett utvidgat ekonomiskt samarbete kan gora det n6dvindigt med en viss an-
passning till trafikpolitiken i andra lander. Aven pa annat sitt 4r den fram-
tida utvecklingen i ndgon méin oséker i det avseendet att tidpunkten for ge-
nomférandet av den tredje reformetappen dnnu inte ar bestamd.

Det omréide som regleras i YTF 4r enligt min uppfattning av sddan karak-
tar att dndringar i princip bor beslutas under riksdagens medverkan. Det sy-
nes dock lampligt att Kungl. Maj:t, &ven om foéreskrifterna finns i YTF, i
storre utstrickning dn hittills utan riksdagens hérande beslutar om t. ex.
administrativa rutiner och andra liknande fragor som inte ror det egentliga
sakinnehalleti YTF.

Den i VTF intagna arbetstidsregleringen ar av den karaktiiren att riksda-
gens yitrande bér inhdmtas 6ver forslag till dndringar. Det ar hir friga om
ett rittsomride som ligger nidra den socialt betingade arbetstidslagstift-
ningen.

Frégor om utlindska fordon och férare har hittills regelméssigt 16sts ge-
nom internationella 6verenskommelser, vars innehall kommit till uttryck i
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bestimmelser, som meddelats av Kungl. Maj:t. Denna utveckling kan an-
tagas fortsitta och behovet av turistvagnslicenser och s. k. turistkorkort en-
ligt 27 och 37 §§ VTF blir dirfér allt mindre. Regleringen av dessa frigor ar
inte av den art att férslag om &4ndring ddrav bor foranleda att riksdagen
hors.

Savil den militira vdglirafiken som civilférsvarets vdgtrafik regleras i
kungérelser som Kungl. Maj:t bestimt ensam och genom anvisningar av
olika slag fran vederbérande myndigheter. Nagon dndring av denna ordning
ar inte pakallad.

Nir det giller straffbestimmelserna inom végtrafiklagstiftningens omréde
vill jag framhalla att den viktigaste regleringen finns i forfattning av lags
natur, TBL, som ticker alla girningar inom detta omride som 4r av mera
allvarlig karaktar.

De straffbestimmelser som finns intagna i VTF, diremot, avser ordnings-
forseelser och annan paféljd &dn boéter ingdr — med det undantag som jag
tidigare nimnt — inte i straffskalorna. Om man, som jag tidigare forordat,
reglerar vissa delar av vigtrafiklagstiftningen utan att riksdagens yitrande
inhdmtas i de sirskilda fallen, torde det inte finnas anledning att héra riks-
dagen i fraga om den motsvarande straffrittsliga regleringen i VTF.

Av den tidigare redogorelsen framgar att Kungl. Maj:t utan riksdagens
hérande i varje sirskilt fall bér besluta i fraga om vigtrafiklagstiftningen,
i den man det giller &mnen som faller inom Kungl. Maj:ts administrativa
eller ekonomiska lagstiftningsmakt. De undantag frin denna princip som
jag forordat i det féregdende giller en mera definitiv utformning av princi-
perna fér allmén hastighetsbegriansning, vissa regler i YTF och bestdmmel-
serna i VTF om arbetstid och vilotid. Nar det géller andringar i friga om
korkort avser jag att 4terkomma senare.

Den av mig férordade ordningen later sig vél forena med fortsatta mojlig-
heter for riksdagen att paverka hela det omrade som técks av vagtrafiklag-
stiftningen. Stérre fragor inom detta omrade féranleder ofta proposition till
riksdagen pa grund av de anslagsbehov som féridndringen medfor eller dar-
for att de har samband med lagstiftning som kraver riksdagens medverkan,
t. ex. TBL. Det 4r naturligt att i sidana sammanhang limna en redogérelse
for den végtrafiklagstiftning som aktualiseras genom propositionen. Vidare
kan riksdagens ledamoéter under den allminna motionstiden ta upp problem
inom vagtrafiksekiorn. For att underlitta detta bor varje ar i statsverks-
propositionen under kommunikationsdepartementets huvudtitel eller i an-
nat ldmpligt sammanhang limnas en mera ingdende redogorelse for dels
erfarenheterna under det gingna &ret av trafiksidkerhetsarbetet och full-
foljandet av storre reformer, t. ex. i friga om det nya bilregistret, dels pla-
nerade slorre reformer av principiell betydelse i den man dessa inte kom-
mer att tas upp i sérskilda propositioner.
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Det av mig férordade systemet tillgodoser visentligen NVK:s énskemal om
en storre forfattningsteknisk enhetlighet inom Norden. Samtidigt som de av
NVK férordade dkade befogenheterna for regeringarna att besluta om #nd-
ringar i vigtrafiklagstiftningen i stort sett limnades utan erinran vid re-
missbehandlingen av kommitténs forslag ansidg nigra remissinstanser att
den skadestdnds- och straffrittsliga regleringen borde ske med riksdagens
medverkan. Med anledning av vad vissa remissinstanser salunda framhallit
vill jag har bara erinra om att de visentligaste trafikstraffbestimmelserna
liksom de skadestandsrittsliga reglerna &r givna i lag.

Jag har férut nimnt att man i Finland och Norge har sirskilda ramlagar,
som antagits under medverkan av folkrepresentationen. Frigan om inféran-
det av en sirskild ramlag hos oss har jag darfér provat med utgangspunkt
fran olika, med ledning av dessa, inom departementet utarbetade prelimi-
néra forslag. Jag har emellertid funnit att en sidan lag inte har nigra pa-
tagliga fordelar for var del och dessutom medfér en splittring av regelkom-
plex som hor néra samman. For att belysa detta skall jag nimna nagra
exempel.

En tanke kan vara att som i Finland och Norge i ramlag ta in vissa grund-
liggande principer om att fordonsférare 4r skyldig att iakttaga omsorg och
varsamhet och att fordon skall vara i trafiksikert skick. Till en bérjan kan
man pipeka att sddana grundregler ér helt sjilvklara och vil aldrig ifraga-
satts. Dartill kommer att bestimmelserna far sitt reella innehall férst genom
de nérmare trafikregler och utrustningsféreskrifter som da skulle meddelas
i sérskilda forfattningar och anvisningar. Jag kan inte finna att man vinner
nagot genom att ange grundprinciperna i en ramlag.

Bland andra bestimmelser som skulle kunna tas in i en ramlag kan nim-
nas vissa grundliggande trafikregler, t. ex. om generell hastighetsbegrins-
ning, varom den norska ramlagen innehaller bestimmelser. Har vill jag pa-
peka att den generella hastighetsbegriansningen systematiskt hor nira sam-
man med trafikreglerna i 6vrigt. Det skulle diarfér vara opraktiskt att ha en
bestimmelse dirom foér sig i en sirskild ramlag. Oavsett i vilken form be-
stimmelsen ges kommer riksdagen, som jag tidigare anfort, att medverka
vid faststillandet av principerna for generell hastighetsbegrinsning.

Den straffrittsliga regleringen &r ett omrade som i vissa delar vil limpar
sig for en ramlag. Den nuvarande trafikbrottslagen torde emellertid motsvara
de onskemdl som man kan ha i detta avseende. Trafikbrottsiagens bestim-
melser dr i stort sett desamma som den straffriittsliga regleringen i den
finska ramlagen. Nir det giller straff fér ordningsforseelser faller det sig
naturligt att ta in dem i niira anslutning till de ordningsregler som straff-
bestimmelserna hanfor sig till.

Som torde framgi av vad jag nu anfért vinner man inga férdelar genom
en sarskild ramlag, eftersom denna dels skulle komma att ta upp mycket
generella bestimmelser och hinvisningar till i annan ordning utfiardade for-
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fattningar, dels skulle innebdra att foreskrifter som sakligt sett hor nara
samman splittrades pa olika forfattningar.

Genom den hir férordade handliggningsordningen rubbar man inte riks-
dagens inflytande dver utvecklingen inom végtrafiklagstiftningen i vasentli-
ga fragor men nar en férenkling av arbetet savil for Kungl. Maj:t som for
riksdagen och 6kade méjligheter att pa ett smidigt sitt fortlopande anpassa
vagtrafiklagstiftningen till de vixlande krav som den expanderande bilis-
men stéller.

Utskottet

Utskottet har inte nagot att erinra mot det i propositionen framlagda for-
slaget att Kungl. Maj:t i fortsittningen skall 4ga besluta om utformningen
av vissa delar av vagtrafiklagstiftningen utan riksdagens medverkan i varje
sarskilt fall.

Utskottet hemstéller darfor

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t anmaéler att
riksdagen icke funnit anledning till erinran mot proposi-
tionen nr 171,

Stockholm den 24 november 1970
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