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Nr 171

Kungl Maj:ts proposition till riksdagen angdende handliggning-
en av vissa delar av vdagtrafikiagstiftningen; given
Stoclkholms slott den 23 oktober 1970.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under 4beropande av bilagda utdrag av stats-
radsprotokollet 6ver kommunikationsidrenden for denna dag, inhédmta riks-
dagens yttrande over vad foredragande departementschefen forordat.

Under Hans Maj:is
Min allernadigste Konungs och Herres franvaro:

BERTIL

Bengt Norling

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslis att Kungl. Maj:t i fortsidttningen skall besluta om
utformningen av vissa delar av véagirafiklagstiftningen utan riksdagens med-
verkan i varje sarskilt fall. Forfattningsfragor som ror den mera definitiva
utformningen av principerna for allmén hastighetsbegrinsning, den yrkes-
méssiga automobiltrafiken — i den mén fragorna inte ar av enbart teknisk
eller formell art — den i véagtrafikférordningen intagna regleringen av ar-
betstid och vilotid eller korkortsreglerna berors inte av forslaget.

I propositionen framhalls att utformningen av vissa delar av de forfatt-
ningar inom vagtrafiklagstiftningens omrade som nu beslutas av Kungl. Maj:t
efter riksdagens horande i stor utstrackning ar bestamd genom internatio-
nella overenskommelser eller genom principbeslut av statsmakterna. Detta
giller framst vagtrafikforordningens bestidmmelser i fraga om trafikregler
och fordonsregistrering. Vidare papekas betriaffande foreskrifterna i vagtra-
fikforordningen om fordons utrustning och om besiktning av fordon att ut-
vecklingen, pa grund av fragornas tekniska natur, lett till att detaljregleringen
i anvisningar och foreskrifter, som utfardas i annan ordning, numera har stor-
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re praktisk betydelse dn véagtrafikfoérordningens regiering. Med hinvisning
till detta foreslés i propositionen att frimst dessa delar av vigtrafiklagstift-
ningen i framtiden skall beslutas av Kungl. Maj:t utan riksdagens horande
i varje sarskilt fali.

En sédan ordning kan enligt propositionen val férenas med fortsatta mdj-
ligheter for riksdagen att paverka hela det omrade som idcks av vigtrafik-
lagstiftningen. Storre fragor inom detta omrade foranleder ofta proposition
till riksdagen pa grund av de anslagsbehov som férdndringarna medfor elier
dérfor att de har samband med lagstifining som kraver riksdagens medver-
kan, t. ex. trafikbrottslagen och automobilskatteférordningen. For att dven
i ovrigt behdlla riksdagens mojligheter att paverka utveckiingen av viglra-
fiklagstiftningen kommer riksdagen i framtiden att varje &r fa en redogo-
relse for bl. a. planerade storre dndringar av mera principiell betydelse, i den
man dessa inte enligt det féregiende tas upp i séarskilda propositioner.
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Utdrag av protokollet 6ver kommunikationsdrenden, hdllet infor
Hans Kungl. Héoghet Regenten, Hertigen av Halland,
i statsradet pa Stockholms slott den 23 okiober 1970.

Narvarande:

Ministern for utrikes #drendena Ninsson, statsraden STRANG, ANDERSSON,
Hovrmovist, AspLiNG, SvEN-Eric NiLsson, LuNpkvisT, GEIJER, MYRDAL,
OpuNOFF, WickMAN, MoBERG, BeNGTSsoN, NoORLING, LOFBERG, LiDBOM,
CarLssoN, FeLpT.

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsrddet Norling, anmiler
efter gemensam beredning med statsradets 6vriga ledaméter fraga om hand-
ldggningen av vissa delar av vdglrafiklagstifiningen och anfoér.

Den nuvarande vigtrafiklagstifiningen

Till véagtrafiklagstiftning i vidstrackt bemérkelse rdknas forfattningar
som reglerar trafiken pa végar och gator, registreringen av férare och fordon,
forutsattningarna for brukande av fordon i fraga om t. ex. utrustning och
forsakring, skadestandsansvaret i samband med biltrafik, m. m. I det {6l-
jande hinfors dock inte lagen (1929: 77) om trafikforsdkring & motorfordon,
lagen (1916:312) angaende ansvarighet for skada i f6ljd av automobiltrafik,
forordningen (1922: 260) om automobilskatt eller till dessa anslutande for-
fattningar till vagtrafiklagstiftningen.

De viktigaste forfattningarna inom den egentliga vigtrafiklagstiftningen
ar, forutom lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (TBL), dels
vagtrafikforordningen (1951: 648) (VTF) och foérordningen (1940:910) an-
gaende yrkesmissig automobiltrafik m. m. (YTF), vilka férordningar till-
kommit efter riksdagens horande, dels vigmirkeskungorelsen (1966: 270)
(VMK), vagtrafikkungorelsen (1951:743) (VTK), militdra vagtrafikkungo-
relsen (1954:636) och vagtrafikkungorelsen (1954:637) for civilforsvaret,
vilka kungorelser tillkommit utan ndgon medverkan fran riksdagen. Den
egentliga viagtrafiklagstiftningen torde med héinsyn till de &mnen som be-
handlas i olika forfattningar kunna delas upp i féljande huvudgrupper.

Trafikregler

Flertalet av trafikreglerna finns i 38—60 §§ VTF. Olika lokala trafikfore-
skrifter meddelas enligt 61—63 §§ VTF av trafiknimnder och ldnsstyrelser.
Trafikreglerna har under arens lopp i trafiksidkerhetsfrimjande syfte kon-
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finuerligt anpassats med hidnsyn till de krav som den expanderande trafi-
ken stéller.

Okningen av trafiken éver granserna har alltmer riktat uppméirksamheten
pa behovet av enhetliga vigtrafikregler. Ett gemensamt internationellt ar-
bete inom detta omrade med svenskt deltagande har bedrivits bl. a. 1 Forenta
Nationernas regi och senast utmynnat i en konvention om véagtrafik, da-
terad den 8 november 1968, i det f6ljande kallad Wienkonvention I. T inled-
ningen till konventionen anges syftet vara att underlidtta internationell vig-
trafik och att 6ka trafiksékerheten genom antagande av enhetliga trafik-
regler.

Efter antagandet av Wienkonvention I fortsitter pa europeiskt plan det
internationella samordningsarbetet i fraga om bl. a. trafikregler inom For-
enta Nationernas Ekonomiska kommission for Europa (ECE) och euro-
peiska transportministerkonferensen (CEMT). Rikipunkten ar att n& fram
till 6verenskommelser, som inom ramen for viarldskonventionen specificerar
och kompletterar konventionsbestimmelserna, for att na storsta mojliga en-
hetlighet pd det europeiska planet.

Behovet av enhetliga trafikregler gor sig givetvis med séarskild styrka gal-
lande i fraga om grannlinder med livligt trafikutbyte. Detta har tagit sig
uttryck i bildandet av Nordisk vigtrafikkommitté (NVK), som bestir av
experter fran Danmark, Finland, Norge och Sverige och som har till upp-
gift att utarbeta forslag till en gemensam vigtrafiklagstiftning for de fyra
landerna. Ar 1966 lade kommittén fram betdnkandena Viagtrafikregler I och
II (Nordisk udredningsserie 1966: 2 och 3), som sedan remisshehandlats.
NVK framholl de stora fordelar som ér forenade med en gemensam nordisk
vagtrafiklagstiftning och betonade att det i enhetlighetens intresse kan vara
nodviandigt att efterge en eller annan nationell sirregel, 4ven om detta skulle
kunna uppfattas som en férsidmring.

NVK fiaste uppméirksamheten pa att bestdmmelser for vissa omraden
inom végtrafiklagstiftningen férekommer i forfattningar som inte har sam-
ma valor. Saledes kriavs i Danmark och Sverige i manga fall medverkan av
resp. folkrepresentation medan motsvarande forfarande inte kriavs i Fin-
land och Norge. En samordning av vagtrafiklagstiftningen skulle enligt NVK
underliattas, om den forfattningstekniska proceduren vore densamma i de
fyra ldnderna. Det finska och norska systemet syntes for detta dndamél
lampligare 4n det danska och svenska. Det parlamentariska inflytandet till-
godoses i Finland och Norge genom att vissa grundldggande bestammelser
tas in i en ramlag. Dessa bestimmelser ir i huvudsak av generell karaktir
och innefattar exempelvis allmédnna féreskrifter om att fordon skall fram-
foras pa sadant sitt att man undviker trafikolyckor, att fordon skall vara
i trafiksikert skick etc. Dessutom anges grupper av bestimmelser som ut-
fardas i annan ordning. Det kan ocksi pipekas att den finska ramlagen in-
nehaller bestimmelser som motsvarar TBL.
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NVK foéreslog ocksa inrdttandet av ett sdrskilt nordiskt samordningsor-
gan med uppgift att folja trafikutvecklingen i de fyra ldnderna och verka
for en fortlopande 6versyn och samordning av vagtrafiklagstifiningen. En
sddan ndmnd skulle i forsta hand sjalv ta initiativ till ytterligare enhetliga
regler inom olika delar av detta omrade men dven fungera som remissinstans
betrdffande dndringar i lagstiftningen som néagot av linderna onskade ge-
nomfora. P4 detta sitt skulle man enligt NVK fa en garanti for att isolerade
dandringar eller tilligg inte gors till férfang f6r den nordiska enhetligheten.

Vid den omfattande remissbehandlingen av NVK:s betdnkanden framfor-
des inga invindningar mot NVK:s uttalande om behovet och véirdet av en en-
hetlig lagstiftning. I stéllet understroks eller betonades uttryckligen vikten
av enhetlighet av manga remissorgan, t. ex. rikséklagaren, rikspolisstyrel-
sen, Svea hovritt, en rad lansstyrelser och olika organisationer som fére-
trider trafikanterna. Aven betydelsen av ett nordiskt samordningsorgan
framholls i flera remissytiranden. I den forfatiningstekniska fragan fram-
fordes i allmdnhet inte nagra invindningar. Nagra remissorgan menade dock
att skadestdnds- och straffbestimmelser borde utformas med riksdagens
medverkan.

Med utgdngspunkt fran remissytirandena har NVK 6verarbetat sina for-
slag och nyligen Overlamnat ett slutligt, reviderat forslag till lagstiftning
med gemensamma trafikregler (Végtrafikregler, reviderat forslag, Nordisk
udredningsserie 1970:10). I detta forslag har ocksi beaktats de viagtrafik-
regler som finns intagna i Wienkonvention I och de regler som kan vintas
bli antagna vid det fortsatta europeiska samordningsarbetet.

Vigmirken, markeringar, signaler

Vigmarken, markeringar pa vigbanan och signaler av olika slag ger i stor
utstrdckning bindande anvisningar for trafikanternas upptridande i tra-
fiken och ingér alltsd i ett regelkomplex som ligger nira de egentliga trafik-
reglerna. Vissa allmidnna bestimmelser om viagmérken finns i 64 § VTF.
Inneborden av vigmirken, signaler och tecken av polisman anges i VMK
medan det i friga om markeringar pa vigbanan utéver forbudet i 45 § VTF
att overskrida s. k. spéarrlinje inte finns preciserade regler. Trafikant ir en-
ligt 40 § VTF skyldig att lyda de anvisningar som limnas genom vigmirken
och trafiksignaler eller av polisman. De foérbud eller pabud som anges ge-
nom vigmaérken utgors i princip av trafikregler som giller enligt lokala tra-
fikforeskrifter.

Behovet av internationellt enhetliga regler i fraga om vagméirken, marke-
ringar etc. ar givetvis mycket stort. VMK &r ocksa resultatet av ett interna-
tionellt samarbete. Kungorelsen grundas bl. a. paA NVK:s forslag i betinkan-
det Vagméirken (SOU 1965: 33). Bakom NVK:s forslag ligger i sin tur i vi-
dare sammanhang tillkomna konventioner och rekommendationer, t. ex.
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inom ECE och CEMT. Nir det giller markeringar pa vigbanan finns ett
av NVK avgivet stencilerat betinkande Vegoppmerking (Oslo, oktober 1967),
som har remissbehandlats.

Samtidigt med Wienkonvention 1 triffades Gverenskommelse om vag-
mirken och signaler (Wienkonvention 1I). Ocksa i inledningen till denna
konvention aberopas behovet av enhetliga regler for att 6ka trafiksikerhe-
ten som elt motiv for Gverenskommelser om vigmiarken och signaler och
aven pa detta omrade fortsitter samordningsarbetet inom ECE och CEMT.

Fordons utrustning, besiktning

De grundliggande bestimmelserna om fordons utrustning finns i 2—38 §§
VTF. Sitt egentliga innehall far emellertid dessa bestimmelser i stor ut-
strickning genom de nidrmare foreskrifter och tillimpningsanvisningar
som statens trafiksikerhetsverk meddelar betrdffande kraven pd utrust-
ningsdetaljer. Kontrollen av att motordrivna fordon och slédpfordon motsva-
rar utrustningskraven sker i huvudsak genom besikining i olika samman-
hang. Bestimmelser om registreringsbesiktning, typbesikining, kontrolibe-
siktning, flygande inspektion, inspektion hos forsiljare och sérskild kopp-
lingsbesiktning finns i 14, 15, 292, 23, 23 a, 24 och 24 a §§ VTF. I samman-
hanget kan ocksad 9 § VTF namnas. Kompletterande bestéimmelser om be-
siktningsférfarandena finns i 9—29 och 52—56 §§ VTK. Aven nar det gal-
ler fordons utrustning finns ett avsevért intresse av internationellt enhetliga
riktlinjer. Fran trafiksikerhetssynpunkt dr det visentligt bl. a. att belys-
ningsnormerna och utmérkningen av linga och breda fordon overensstam-
mer i olika ldnder liksom att fordonen uppfyller vissa krav i frdga om t. ex.
bromsar. Detta har beaktats i Wienkonvention I som i de angivna avseen-
dena innehaller foreskrifter om fordon i internationell trafik. Dessa fore-
skrifter anges ocksa i konventionen som minimikrav, vilka kan komplette-
ras eiler skirpas for fordon i nationell trafik.

Fordonsregistrering

Bestimmelserna om registrering av motordrivna fordon och slipfordon
skall tillgodose en lang rad intressen, frimst trafikséikerhetssynpunkier.
De nuvarande reglerna om fordonsregistrering finns i 10—13, 16—21 och
27 §§ VTF samt 3—8, 30—51 och 57—61 §§ VTK. Dessutom anges sirskilda
former for registrering av bl. a. militdra fordon i militdra vigtrafikkungo-
relsen och exportvagnar i exportvagnskungorelsen (1964: 39).

Statsmakterna har ar 1969 (prop. 1969: 30, SU 42, BeU 32, 3LU 30, rskr
132, 136) fattat principbeslut om en radikal omliggning av hela fordons-
registreringen pa grundval av bilregisterutredningens principbetdnkande
Bilregistrering (SOU 1968: 23). Utredningen har sedan fortsatt sitt arbete
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till fulifoljande av principbesiutet. Forslag till detaljutformning kommer att
presenteras i ett betinkande som beraknas bli 6verldmnat kring arsskiftet
1970/71. Sjalva overgangen till det nya systemet skall enligt forslag, som
kommer att anmélas fér Kungl. Maj:t senare i host, ledas av en sarskild
nidmnd (bilregisterndmnden).

Forare och korkort

Bestimmelser om férare av fordon och om korkortsregister finns i 28—
37 §§ VTF och 62—81 §§ VTK. Aven i fraga om korkort har lagts fram for-
slag till betydande omliggningar av reglerna. Delvis har statsmakterna redan
tagit stillning i dessa fragor genom 1967 ars beslut om differentierade kor-
kort (prop. 1967: 55, 3LU 31, rskr 209). Fragan om lidpunkten {6r genom-
forandet av reformen och om ett eventuellt utbyte av nuvarande kor- och
trafikkort lamnades dock 6ppen. Korkortsutredningen har i sitt betdnkande
Korkort och kdrkortsregistrering (SOU 1970: 26) dels lagt fram forslag till
utformning och framstillning av de nya differentierade korkorten, dels
dragit upp riktlinjer for omlidggning av korkortsregistret med 6verforing till
ADB.

Aven nér det giller forare och forarkompetens har intresset av enhetliga
regier landerna emellan kommit till uttryck. Fragan om korkortens ut-
formning och giltighet i internationell trafik regleras bl. a. i Wienkonven-
tion I. Vidare har ett nordiskt dmbetsmannautskott lagt fram foérslag om
vissa gemensamma regler betriffande giltighet av korkort (Nordisk ud-
redningsserie 1969: 7). Forslaget har remissbehandlats.

Till de svaraste och pa senare ar mest diskuterade fragorna hor 16sningen
av de problem som hidnger samman med formerna och grunderna for
aterkallelse av korkort. Detta problemkomplex utreds av trafikmalskom-
mittén. Den allménna uppfattningen torde vara att den nuvarande regle-
ringen inte ér tillfredsstdllande men det har inte ansetts mojligt att ta
stallning till den prineipiella utformningen forrdn trafikmalskommittén
redovisat sina évervaganden.

Yrkesmissig trafik m. m.

YTF jamte anslutande forfattningar av olika slag innehéller den narings-
ritisliga lagstiftningea inom véagirafikomradet. YTF upptar ocksa vissa tra-
fiksikerhetsregler, som ar betingade av de sarskilda behoven i yrkesméssig
trafik.

Den néringsrattsliga lagstiftningen inom végtrafikomradet priglades ti-
digare av en noggrann reglering av ctableringsritten i frdga om bAde per-
sonbefordran och godsbefordran. Vid ansékan om ritt alt utova yrkes-
missig trafik bedomdes dels behovet av den trafik som ansokan avsag, dels
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sokandens limplighet som trafikutovare. 1963 ars trafikpolitiska princip-
beslut (prop. 1963: 191, S3LU 1, rskr 424) innebir en nyorientering av den
statliga trafikpolitiken och syftar till att skapa ett mer konkurrensfrimjan-
de system pa transportmarknaden med avveckling i mojligaste man av
konkurrenshimmande regleringar. Reformatgirderna har samordnats i ett
handlingsprogram, uppdelat i tre etapper. Den forsta etappen genomférdes
den 1 juli 1964 och innebar pa vigtransportsidan en minskning av restrik-
tiviteten i tillstindsgivningen och ett undantagande av vissa transporter
fran YTF. Niista etapp foljde den 1 juli 1966. Genom denna fortsattes libera-
liseringen i friga om tillstindsgivningen och ytterligare omriden undan-
togs fran behovsprovningen. Den tredje reformetappen har dnnu inte ge-
nomférts. Avsikten dr att man i och med denna sista etapp helt skall slopa
behovsprovningen for godstransporter pa landsvag. Betrdffande den trafik-
politiska reformen skall slutligen nimnas att en sérskild delegation — tra-
fikpolitiska delegationen — med representanter for bl. a. transportkonsu-
menter och trafikutdvare tjinstgor som ett radgivande organ inom kommu-
nikationsdepartementet vid genomforandet av reformprogrammet.

Nira samband med YTF :s bestaimmelser har reglerna i 28 a och b §§ VTF
om arbetstid och vilotid for férare av motordrivna fordon i kommersiell tra-
fik. Dessa foreskrifter har tillkommit framst av trafiksdkerhetsskil men far
givetvis stor betydelse for arbetstidsforhillandena i sin helhet inom vag-
transportsektorn. Bestdmmelserna dr niira besliktade med vad som galler
enligt den 6vriga arbetstidslagstiftningen.

Utlindska fordon och forare

De grundliggande bestimmelserna om ritten att i Sverige framfora
utomlands registrerade fordon och om utlindska forares behorighet att hér i
landet fora korkortspliktigt fordon finns i 27 och 37 §§ VTF. I den mén be-
hérigheten grundar sig pa internationella éverenskommelser hénvisas till
vad Kungl. Maj:t férordnar i d&mnet. Regleringen aterfinns i olika kungo-
relser och konventioner. Hir kan namnas kungorelsen (1956:522) med
vissa bestimmelser i anledning av Overenskommelser mellan Sverige samt
Danmark, Finland och Norge angdende dmsesidigt godkdnnande av korkort
samt av registrering av motorfordon, m. m., kungérelsen (1952:520) med
anledning av Sveriges tilltrade till den i Genéve den 19 september 1949 un-
dertecknade konventionen rorande vagtrafik och kungorelsen (1962:277)
om godkinnande av vissa utlindska korkort.

I de fall utomlands registrerat fordon inte far anvindas i Sverige pa grund
av internationella 6verenskommelser kan polismyndighet meddela siarskilt
tillstind — turistvagnslicens — enligt 27 § 2—5 mom. VTF. Turistvagns-
licens géller under ett ar, riknat fran utfardandet.
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Om foérare, som kommer till Sverige fran utlandet, undantagsvis inte
skulle vara berittigad jamlikt internationella Overenskommelser att fora
fordon pa grund av utlindskt kérkort, kan han under vissa villkor fa sér-
skilt tillstand, s. k. turistkorkort, enligt 37 § 2 mom. VTF. Sadant koérkort
ulfdardas av polismyndighet for en tid av ett ar.

Militdar vagtrafik

Enligt militara vagtrafikkungorelsen galler sarskilda bestimmelser i olika
avseenden betriaffande fordon som ags eller brukas av krigsmakten och om
trafik i samband med brukande av sadana fordon. I anslutning dértill finns
en rad av militir myndighet med stod av kungorelsen utfirdade foreskrifter
for militar vagtrafik.

Civilforsvarets vigtrafik

Vigtrafikkungorelsen for civilforsvaret innehaller for civilforsvarets vig-
trafik sdrbestimmelser av motsvarande slag som den nyssnidmnda militdra
vaglrafikkungorelsen i fraga om krigsmaktens fordon.

Straffbestimmelser

Overtriadelser av de nu redovisade foreskrifterna straffas i den mén de
kan anses som ordningsforseelser med boter enligt 66—72 §§ VTF eller, sa-
vitt giller tillimpningsomradet for YTF, enligt 34-—37 §§ sistnidmnda for-
ordning. Vidare finns i 656 § 7 mom. VTF en bestimmelse om ansvar for
brott mot tystnadsplikt vilken, liksom motsvarande bestdmmelser pa andra
omraden som faller inom Kungl. Maj:ts administrativa och ekonomiska
lagstiftningsmakt, har ett ars fingelse som straffmaximum.

I fraga om andra trafikbrott finns straffbestimmelserna i TBL. Denna lag
innehéller sirskilda bestimmelser om straff for vardsloshet i trafik, olovlig
korning, rattfylleri, rattonykterhet och smitning. For vardsloshet i trafik ar
straffet boter. For grov vardsloshet i trafik déms till fangelse i hogst tva ar.
For olovlig korning ar straffet boter eller, om gédrningen &r att anse som
grov, fingelse i hogst sex manader. Rattfylleri straffas med boter eller fang-
else i hogst ett 4r och rattonykterhet med boter eller fingelse i hogst sex
ménader. I friga om smilning ir straffskalan fingelse i hogst ett ar eller
boter.

Departementschefen

Som framgir av den foregiende redogorelsen finns huvuddelen av den
nuvarande trafiklagstifiningen — med den begrénsning av uttryckets inne-
bérd som gjorts hiar — i TBL, VTF, VTK, VMK och YTF. Av dessa for-
fattningar har TBL lags form. De 6vriga forfattningarna ér av lagre dignitet,
vilket sammanhénger med att de fragor som déar behandlas ansetts utesiu-
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tande falla inom ramen for Kungl. Maj:ts administrativa och ekonomiska
lagstiftningsmakt. Det dr handlaggningen av fragor av detta senare slag som
behandlas i det f6ljande.

Av VTF, VTK, VMK och YTF har VTF och YTF och, i regel, diri gjorda
dndringar tillkommit under riksdagens medverkan pa det séttet att riks-
dagen Dberetts tillfalle att yttra sig over forfattningsforsiag, som lagts fram i
sirskilda propositioner. De tva 6vriga forfattningarna, VITK och VMK, har
tillkommit utan riksdagens medverkan. Att riksdagen medverkat betraf-
fande VIF och YTF beror pa att de fragor som regleras i dessa forfatt-
ningar i vissa delar ér av betydelse for medborgarna bade fran trafiksiker-
hetsmissiga och ekonomiska synpunkter. Man torde emellertid kunna siga
att det i manga fall inte varit reglernas faktiska betydelse som i praktiken
avgjort om riksdagens ytirande inhdmtats utan den rent formella omstén-
digheten att reglerna av olika, i stor utstrickning redigeringsmaéssiga skal
varit intagna i VTF. Flera regler i VTF utgors av allmént hillna uttalanden,
som far sitt reella innehall i annan ordning, t. ex. genom frafiksikerhets-
verkets foreskrifter och anvisningar. Vidare meddelas for trafiksidkerheten
och trafikekonomin synnerligen vésentliga bestimmelser av ldnsstyrelser
och trafikndmnder i form av lokala trafikforeskrifter, t. ex. om lokala has-
tighetsbegransningar och tillaten belastning pa vigarna. A andra sidan finns
en rad exempel pa detaljregleringar i VIT'F som maste sigas vara betydligt
mindre ingripande for allminheten 4n de nyss ndmnda, av myndighet med-
delade foreskrifterna. Nir jag nu tar upp fragan om formerna for samver-
kan mellan Kungl. Maj:t och riksdagen dr det emellertid framst darfoér att
forutsattningarna for végtrafikiagstifiningens utformning &dndrats visent-
ligt inte minst genom den alltmer 6kande internationaliseringen av vigtra-
fiken.

Behovet av internationellt enhetliga frafikregler torde vara heit klart.
Det ar for den varje ar 6kande skaran av svenska bilister som fardas utom-
lands av stort viarde att diar kunna foélja samma trafikregler som man ér
van vid i Sverige. Visentligt {or siikerheten i den svenska trafiken ér att de
utlindska fordonsfoérare som kommer hit moéter samma trafikregler som i
sitt hemland. Virdel av detta betonades inte minst i samband med 6ver-
gangen till hogertrafik. Den vixande insikten om behovet av enhetliga tra-
fikregler har lett fram till den tidigare nidmnda Wienkonvention I, som
ar resultalet av ett samarbele mellan ett sextiotal olika nationer. Samord-
ningsbehovet ir givetvis storst i fraga om trafikreglerna i grannlénder och
detta har foranlett tillskapandet av den gemensamma nordiska vigtrafik-
kommittén, som bl. a. har till uppgift att foresid enhetliga nordiska vigtra-
fikregler. NVK:s uitalanden om betydelsen av en enhetlig nordisk vagtrafik-
lagstiftning har understotts kraftigt vid remissbehandlingen av kommitténs
forslag.

NVK:s senast framlagda forslag ar resultatet av ett omfattande arbete
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med hiinsyn tagen till de synpunkter som framférdes i remissyttrandena
over NVK:s tidigare forslag i dmnet, till det i Wienkonvention I intagna re-
gelkomplexet och till det pagéende europeiska samordningsarbetet. Jag vill
ocksa i detta sammanhang — utan att nu ta stéllning till forslaget — erinra
om den av NVK férordade gemensamma nordiska namnden, som skulle
folja trafikutvecklingen i de fyra linderna och verka fér en fortlopande
oversyn och samordning av viglrafikiagstifiningen.

Vissa viktiga forslag i NVK:s forsta betinkande — t. ex. om vijningsplik-
ten — inférdes redan med hogertrafiken. NVK:s forslag i 6vrigt innehéller
inte nagra lika ingripande nyheter for var vigtrafiklagstifining. Forslagen
innebir en noggrannare reglering i fall dir trafikutvecklingen kriver det och
hittillsvarande reglering dr ofullstindig. Som exempel kan nimnas klarare
regler for fordons plats pa viigen i olika situationer, for filkorning och for
korfiltsbyte. Vidare foreslds regler som syftar till bittre skydd for cyklister,
bade i friga om cyklisters och bilisters firdsitt, och regler for att under-
litta trafikavvecklingen och framkomligheten for kollektiv busstrafik. And-
ra forslag medfoér en nagot dndrad reglering, som fordras for internationell
enhetlighet, utan att i sak innebira nagra egentliga #ndringar i férhallande
till hur trafiken sker i dag. T. ex. far enligt NVK:s forslag ljudsignal ej ges
vid omkérning inom tittbebyggt omrade om det inte behdvs for att avvirja
fara.

Jag vill inte pasta att vare sig de i Wienkonvention I eller i NVK:s for-
slag angivna trafikreglerna i varje detalj dr sidana som man helst skulle
onska fran svensk sida. Helt naturligt maste resultatet delvis ses som en
kompromiss mellan olika synpunkter, dir huvudsyftet ar att astadkomma
en for alla parter acceptabel helhet. Just viirdet av att alla parter har enhet-
liga regler gor att man inte utan mycket starka skil kan avvika fran det i
gemensamt arbete tillkomna trafikregelkomplexet. Varje avvikande beslut
som fattas av ett land bir i sig froet till nya avvikelser i andra linder och
tili sist ett uppgivande av idén om enhetlig lagstiftning. Det internationella
samarbetet, som enligt min mening ér en nodvindighet inom detta omré-
de, leder till att saviill Kungl. Maj:t som riksdagen i realiteten &r bunden av
vad som giller internationellt. De nationella intressena far havdas under
forhandlingarnas gang eller vid de efter avtalens slutande kontinuerliga re-
visionerna som maste ske for att man skall kunna moéta utvecklingens krav.
De hittills traffade 6verenskommelserna som nu skall fa sitt uttryck i svensk
lagstiftning innebér, som framgar av den féregiende 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 gor att frigorna om éndringar av trafik-
reglerna kommit i ett nytt lige. Med hénsyn hértill bor det som regel an-
komma p& Kungl. Maj:t att besluta om utformningen av forfattningar om
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vagtrafikregler. Utan hinder av en sidan befogenhet bor emellertid riks-
dagen — genom de fortlopande redogérelser for planerade, mera betydelse-
fulla dndringar som jag i det foljande férordar — hallas informerad och
ges maojlighet att framfoéra synpunkter pa vigtrafiklagstiftningens omrade.
I vissa, i det foljande sirskilt angivna fall bor riksdagen dock horas.

Nir det giller trafikreglerna utgor fragan om generella hastighetsbegriins-
ningar ett imne over vilket riksdagens yttrande bér inhidmtas. Detta dr ett
omréde som hitlills inte paverkats av strivandena att 4stadkomma interna-
tionellt enhetliga viigtrafikregler. Jag vill i detta sammanhang erinra om
att det nu i Sverige tillimpade systemet har karaktiren av en omfattande
forsoksverksamhet. Niir de hithérande problemen behandlades i riksdagen
ar 1967 (3LU 38) forutsattes att resultaten av forsoken med differentierade
hastighetsbegriinsningar skulle redovisas fér riksdagen for dess definitiva
stillningstagande i fragan. Erfarenheterna av forsoksverksamheten sam-
manstélls och bearbetas genom trafiksikerhetsverkets forsorg. Nir arbetet
framskridit sa langt att man kan dra nagra sikra slutsatser, bor materialet
redovisas for riksdagen. Jag avser alltsa att senare i annat sammanhang
aterkomma med en sirskild redovisning och med de forslag i fraiga om
principerna for utformningen av den allménna hastighetsbegrinsningen
som forsoksverksamheten kan ge anledning till.

Vad jag tidigare anfort betriffande virdet av internationellt enhetliga
trafikregler giller i lika hég grad i fraga om vdgmdrken, markeringar pd
vdagbanan och signaler av olika slag. Var nuvarande vigmirkeskungorelse
av ar 1966 ar ett resultat av nordiskt samarbete inom NVK, som ocksé lagt
fram forslag i friga om markeringar pa vigbanan. Som komplement till reg-
lerna i Wienkonvention I finns i Wienkonvention II férslag till gemensam
utformning av viigmiirken, signaler och markeringar och ett vidare samord-
ningsarbete forlsitter pa det europeiska planet. Det torde i praktiken vara
uteslutet att fér framtiden utforma det svenska teckensystemet pa ett
satt som avviker fran internationellt antagna normer. Kungl. Maj:t, som
meddelar bestimmelser inom férevarande omrade utan riksdagens horande,
torde komma att dven fortsittningsvis anpassa de svenska reglerna till vad
som giller internationellt.

Aven i frdga om fordons utrustning ir intresset av internationellt enhet-
liga regler stort och man kan enligt min mening ridkna med att fi en
internationell standardisering i dessa avseenden utéver vad som fdljer av
Wienkonvention I. En rad bestimmelser finns nu i VITF med de krav som
uppstills for att fordon av olika slag skall f& brukas i trafik. Innehallet i
dessa bestimmelser blir emellertid av egentlig betydelse férst genom trafik-
siikerhetsverkels foreskrifter och anvisningar och den praxis som tillimpas
av besiktningsminnen. Detta dr ocksa naturligt eftersom fragorna om
fordons trafiksikerhet och utrustning éar i hog grad tekniska och inte kan
regleras uttommande i forfattningstext.



Kungl. Maj:ts proposition nr 171 ar 1970 13

Aven foreskrifterna i VTF om besikining av olika slag ér i stor utstrick-
ning av ramkaraktir. Vilka fordon som skall instéllas for arlig kontroll-
besiktning och fristerna for besiktning ér visserligen betydelsefulla fragor
men de krav som i praktiken stélls betriffande fordonens beskaffenhet lik-
som undersokningsrutinerna for besiktning betyder mera savil nir det gil-
ler trafiksidkerheten som i friga om kostnaderna for den enskilde fordons-
digaren. Varken de detaljerade kraven eller undersokningsrutinerna kan med
hiinsyn till frigornas tekniska natur anges i VTF eller nigon motsvarande
forfattning. Den fortsatta utvecklingen torde komma att ytterligare markera
detta forhéllande och samma synpunkter kan anféras betriffande alla i
VTF angivna former for besiktning.

Bade i friga om fordons utrustning och nir det giller besikining av
fordon leder den tekniska utvecklingen och behovet av alltmer detaljerade
bestiimmelser tili att tyngdpunkten i regelkomplexet forskjuts frdn VTF till
detaljforeskrifter och anvisningar som méaste meddelas av de tillimpande
myndigheterna. Med hénsyn hértill bor man i fortsittningen inte kriva att
riksdagens ytirande inhdmtas 6ver forfaitningsforslag inom detta omréde.
Det bor ndmnas att en sddan ordning stimmer med vad som tillimpas i Fin-
land och Norge, dir resp. folkrepresentation endast fastslagit den sjalvklara
principen att fordonen skall vara i trafikséikert skick.

Fragan om omliggning av fordonsregistreringen har nyligen i princip av-
gjorts av statsmakterna med utgingspunkt fran bilregisterutredningens
principbetinkande Bilregistrering. Statsmakternas stillningstagande inne-
bir inte endast all registreringstekniken moderniseras utan ocksa att re-
gistreringen far en ny innebord och att kontrollsystemets funktion éndras
bl. a. genom inférande av s. k. kontrollmirken. I sitt slutbetinkande kom-
mer bilregisterutredningen ati redovisa hur systemet med utgingspunkt
fran principbeslutet bor utformas mera i detalj. Den nidrmare utformningen
maste bestimmas med hénsyn till erfarenheterna av det fortsatta 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 foregidende redogorelsen dr utformningen av det
framtida bilregistersystemet i allt visentligt redan bestimd och det giller
nu nirmast att omsiitta besluten i praktiken. De fragor som uppkommer ar
av sddan administrativ och systemteknisk art att de inte girna kan 16sas i
ett enda sammanhang. I stdllet maste man rikna med successiv forindring
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 fradga om detaljregleringar med successiva justeringar
under arbetets gang torde det sta klart att man hir har ett regelkomplex
som #r av den karaktiren att riksdagens yttrande om utformningen av bil-
registreringen inte bor eller kan inhiimtas i vidare mén &n vad som redan
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skett. Att det ankommer pa riksdagen att besluta i den mén systemet pé-
verkar forordningar om automobii- och traktorbeskattning och lagen om
trafikférsikring dr sjilvklart.

Framtida, mera omfattande dndringar i det nu, i princip beslutade regi-
streringssystemet kan inte goras utan att anslagsfragorna berérs. Riksdagen
far darmed tillfalle att ta stillning.

Som framgar av den inledande redogorelsen for végtrafiklagstiftningen i
friga om férare och korkort beslutade statsmakterna redan ar 1967 om in-
térande av differentierade korkort. Det nu av korkortsutredningen fram-
lagda forslaget om utformningen av de nya korkorten grundar sig pa detta
beslut. T 6vrigt innehaller utredningens betdnkande ett principforslag om
nytt kérkortsregister, som avses bli maskintekniskt samordnat med bilregist-
ret.

Forslaget om nytt korkortsregister torde fa behandias i samband med
anslagsfragan i sidrskild proposition. Detaljutformningen av det nya kor-
kortsregistret far sedan ske samtidigt med uppbyggnaden av det nya bil-
registret. I friga om erforderliga forfattningsindringar i samband med kor-
kortsregistret galler vad jag anfort om bilregistret.

Nar det galler korkortsfragor i 6vrigt avser jag att aterkomma senare.
Detta giller bl. a. grunderna for aterkallelse av korkort och fragan om vilken
myndighet som skall besluta om aterkallelse. Dessa problem utreds av
trafikmélskommittén och innan denna presenterat sitt forslag i dmnet ar
det inte mojligt att uttala sig om de linjer efter vilka en lésning bér ut-
formas.

Den framtida utformningen av lagstiftningen om yrkesmdssig trafik ar i
stora drag bestdmd genom 1963 ars trafikpolitiska beslut. Jag vill emellertid
papeka att internationella forhallanden dven har kan paverka utvecklingen.
Ett utvidgat ekonomiskt samarbete kan gora det nédvéindigt med en viss an-
passning till trafikpolitiken i andra ldnder. Aven pa annat sitt ar den fram-
tida utvecklingen i nigon man osdker i det avseendet att tidpunkten for ge-
nomforandet av den tredje reformetappen dnnu inte ar bestdamd.

Det omréde som regleras i YTF &r enligt min uppfattning av sidan karak-
tar att Andringar i princip bor beslutas under riksdagens medverkan. Det sy-
nes dock lampligt att Kungl. Maj:t, 4ven om foreskrifterna finns i YTF, i
stérre utstrackning an hittills utan riksdagens hérande beslutar om t. ex.
administrativa rutiner och andra liknande fragor som inte ror det egentliga
sakinnehallet i YTF.

Den i VTF intagna arbetstidsregleringen ar av den karaktéren att riksda-
gens ytirande bor inhdmtas 6ver forslag till d&ndringar. Det dr héir fraga om
ett ridttsomride som ligger nidra den socialt betingade arbetstidslagstift-
ningen.

Fragor om utldndska fordon och forare har hittills regelméssigt 16sts ge-
nom internationella 6verenskommelser, vars inneh&ll kommit till utlryck i
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bestimmelser, som meddelats av Kungl. Maj:t. Denna utveckling kan an-
tagas fortsiitla och behovet av turistvagnslicenser och s. k. turistkorkort en-
ligt 27 och 37 §§ VTF blir dérfor allt mindre. Regleringen av dessa fragor ar
inte av den art att forslag om indring dérav bor foranleda att riksdagen
hors.

Savil den militira vdgtrafiken som civilférsvarets vdglrafik regleras i
kungorelser som Kungl. Maj:t bestimt ensam och genom anvisningar av
olika slag fran vederbdrande myndigheter. Nagon éindring av denna ordning
ar inte pakallad.

Nir det giller straffbestdmmelserna inom végtrafiklagstiftningens omrade
vill jag framhalla att den viktigaste regleringen finns i forfattning av lags
natur, TBL, som ticker alla girningar inom detta omrdde som ar av mera
allvarlig karaktar.

De straffbestimmelser som finns intagna i VTF, diremot, avser ordnings-
forseelser och annan pafoljd dn biter ingdr — med det undantag som jag
tidigare nimnt — inte i straffskalorna. Om man, som jag tidigare forordat,
reglerar vissa delar av végtrafiklagstiftningen utan att riksdagens yttrande
inhimtas i de sirskilda fallen, torde det inte finnas anledning att hora riks-
dagen i friga om den motsvarande straffrittsliga regleringen i VIT.

Av den tidigare redogdrelsen framgar att Kungl. Maj:t utan riksdagens
hoérande i varje siirskilt fall bor besluta i fraga om viigtrafiklagstiftningen,
i den man det giller Amnen som faller inom Kungl. Maj:ts adminisirativa
eller ekonomiska lagstiftningsmakt. De undantag frian denna princip som
jag forordat i det foregdende giller en mera definitiv utformning av prinei-
perna for allmiin hastighetsbegrinsning, vissa regler i YTF och bestimmel-
serna i VTF om arbetstid och vilotid. Nér det géller &ndringar i fraga om
korkort avser jag att terkomma senare.

Den av mig férordade ordningen later sig vil férena med fortsatta mojlig-
heter for riksdagen att paverka hela det omrade som técks av vagirafiklag-
stiftningen. Storre fragor inom detta omrade féranleder ofta proposition till
riksdagen pa grund av de anslagsbehov som férdndringen medfér elier dar-
for att de har samband med lagstiftning som kriver riksdagens medverkan,
t. ex. TBL. Det ar naturligt att i sidana sammanhang ldmna en redogorelse
for den vagtrafiklagstiftning som aktualiseras genom propositionen. Vidare
kan riksdagens ledaméter under den allménna motionstiden ta upp problem
inom vigtrafiksektorn. For att underlitta detta bér varje dr i statsverks-
propositionen under kommunikationsdepartementets huvudtitel eller i an-
nat lampligt sammanhang limnas en mera inglende redogorelse for dels
erfarenheterna under det géngna aret av trafiksidkerhetsarbetet och full-
féljandet av storre reformer, t. ex. i fraga om det nya bilregistret, dels pla-
nerade storre reformer av principiell betydelse i den mén dessa inte kom-
mer att tas upp i sirskilda propositioner.
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Det av mig forordade systemet tillgodoser visentligen NVK:s énskeméal om
en storre forfatiningsteknisk enhetlighet inom Norden. Samtidigt som de av
NVK férordade 6kade befogenheterna for regeringarna att besluta om #nd-
ringar i vigtrafiklagstiftningen i stort sett limnades utan erinran vid re-
misshehandlingen av kommitténs forslag ansig négra remissinstanser att
den skadestands- och straffrittsliga regleringen borde ske med riksdagens
medverkan. Med anledning av vad vissa remissinstanser salunda framhéllit
vill jag har bara erinra om att de visentligaste trafikstraffbestimmelserna
liksom de skadestandsrittsliga reglerna ar givna i lag.

Jag har férut ndmnt att man i Finland och Norge har séirskilda ramlagar,
som antagits under medverkan av folkrepresentationen. Friagan om inféran-
det av en sirskild ramlag hos oss har jag darfor provat med utgingspunkt
fran olika, med ledning av dessa, inom departementet utarbetade prelimi-
nara forslag. Jag har emellertid funnit ait en sidan lag inte har nagra pa-
tagliga fordelar for vir del och dessutom medfor en splitiring av regelkom-
plex som hér ndra 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-
laggande principer om att fordonsférare ir skyldig att iakttaga omsorg och
varsamhet och att fordon skall vara i trafiksakert skick. Till en bérjan kan
man papeka att sidana grundregler ar helt sjdlvklara och vil aldrig ifraga-
satts. Dartill kommer att bestimmelserna far sitt reella innehall férst genom
de narmare 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 nam-
nas vissa grundliggande trafikregler, t. ex. om generell hastighetsbegrins-
ning, varom den norska ramlagen innehéller bestimmelser. Hir vill jag pa-
peka att den generella hastighetsbegriansningen systematiskt hor ndra sam-
man med trafikreglerna i 6vrigt. Det skulle darfér vara opraktiskt att ha en
bestiimmelse dirom for sig i en sirskild ramlag. Oavsett i vilken form be-
stimmelsen ges kommer riksdagen, som jag tidigare anfort, att medverka
vid faststéillandet av principerna for generell hastighetsbegrinsning.

Den straffrittsliga regleringen &r ett omrade som i vissa delar vil lampar
sig for en ramlag. Den nuvarande trafikbrottslagen torde emellertid motsvara
de onskemal som man kan ha i detta avseende. Trafikbrottslagens bestim-
melser ar i stort sett desamma som den straffrattsliga regleringen i den
finska ramlagen. Nar det giller straff for ordningsforseelser faller det sig
naturligt att ta in dem i néira anslutning till de ordningsregier som straff-
bestdmmelserna hanfor sig till.

Som torde framga av vad jag nu anfért vinner man inga férdelar genom
en sarskild ramlag, eftersom denna dels skulle komma att ta upp mycket
generella bestammelser och hiinvisningar till i annan ordning utfirdade for-
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fattningar, dels skulle innebédra att foreskrifter som sakligt sett hor néra
samman splitirades pa olika forfattningar.

Genom den hér forordade handldggningsordningen rubbar man inte riks-
dagens inflytande 6ver utvecklingen inom vigtrafiklagstifiningen i visentli-
ga fragor men nar en forenkling av arbetet savil for Kungl. Maj:t som for
riksdagen och dkade mdjligheter att pa ett smidigt sitt fortlopande anpassa
vagtrafiklagstiftningen till de vixlande krav som den expanderande bilis-
men staller.

Hemstillan

Under &beropande av det anfoérda hemstéller jag att Kungl. Maj:t bereder
riksdagen tillfalle att yttra sig over de riktlinjer fér handliggningen av
vissa delar av vagtrafiklagstiftningen som jag angett i det foregiende.

Med bifall till vad féredraganden med instdmmande av
statsradets 6vriga ledamoter hemstalit forordnar Hans Kungl.
Hoghet Regenten att till riksdagen skall avlatas proposition
av den lydelse bilaga till detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:
Britta Gyllensten
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